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~ £ibf bei kühnen 

LuÄan^riffen durch seine unbedingte 
Zuverlassi^keii das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit in höchstem Maße 
ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 
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Das U-Boot 


Prospekt mit aus- 
lllhrl chem Inholl&ver 
zelchnls kostenlos T 


als tri qs- und Handel jjclilt! 


Dritte Auflage 


2.06 Seiten 4°, Preis vornehm In Leinen gebunden M. 5 - 

Verl L g v.i Klisli|&.i.,C.a.l.l..Birll*iII.LIikt.r.38 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


Die technische 

Entwicklung u. Anwendung der Tauchboote 
deren Motoren, Bewaflnung 
und Abwehr 


Mit 2.60 Abbildungen. Zeichnungen und Tobel en r ebst 
ausführlichem Liierofur-Nachweis, in gemeinver- 
st&ndlcher Darstellung un er Mitbenutzung v:nAtha- d- 
lungen der Fochzeifschritt „b otorschifi und Motorboot* 


Bordtasche für Flugzeuge 


COerkzeuse 

n. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zujammen- 
stellung von Werkzeugkasten 
und Bordtatchen 

WllhelmElsenführ 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 31 a 
Lieferant größter Flugieug- 
werften — Gegründet 1864 


PROPELLER 

FÜß VOLLTOUBIGE MOTOBEN 
C>IS 500 P.S. 

UND DÄfiÜBEß. 
bEJONDEBS 

LEICHT UND WIDEBSTANDSfätllG 


NEUE 

INDUSTRIE GESELLSCHAFT 
RIECK& HAWERLÄND ER 

DÜRQBEßLIN V,35 KUßFÜRSTENSTOS^ 
TELEGR AMMAD&ESIE'NIQRIHA-EbERLIN 
TELEFON'L0T2DV5O/Sl 


AbTLPROPELLEß&MJ'WERK'SCHKEUDITZ 
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CARL O. KOCH 



FLUGZEUGWERKE GM.B.H, 

BERLIN - 30HANNISTHAL 

LIEFERANTIN DER DEUTSCHEN ARMEE 
UND DER KAISERLICHEN DEUTSCHEN 

MARINE 

MILITÄR-FLUGZEUGE MIT KRIEGSAUSRÜSTUNG 
KAMPFFLUGZEUGE * 

Wasserflugzeuge: 

DOPPELDECKER 

EINDECKER 


FUHRERr 

FUJGZEUG 
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f Ksss L. WEIL S REINHARDT, MANNHEIM 
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Drahtnachrichten: ij 

,.Hafenkanal'* | 



u moi 
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zo^enien?nahtlosen 1* Sk 5Ef 1 ^5 Ä H t Q. Kl. 1 M* CS ll. I* ^5 H Abmessungen: 

6x1. 7x1. 8x1—8x2. 9x 1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1-12x2, 13x1-13x1.5, 14x1—14x3, 15x1-15x3. 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x 4. 30x1-30 x 5. 32x1-32 x 6. 34x1-34 x 5, 35x1-35 x 5. 36x1-36 x 4, 
38x1-38x5, 40x1-40 x 5, 42 x 2-42 x 5, 44 x 2-44 x 5, 45 x 2-45 x 6. 48x1.5-48 x 5, 50 x 2- 50x5, 52 x 2-52 x5, 55 x 2.5-55 x 5, 60 x 2-60 x 5 mm. 




Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. Verbindungstei'e, glatt und mit Rand 4- 0~+. 
Gußeiserne Röhren für Ras, Wasser und Dampf. AuerUstungstelle. AesschuQröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 


J 



Bergische Stahl-Industrie G.m.b.H. 

WerksgrUndung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgründung 1854 

Generalverirleb: DQweldorf (Hans.-Haus). Femsprech-AnschltiB: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr -Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. | 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für di, Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 










ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn, 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili¬ 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROSWERKE 

G.M.B.H. • BERLIN-JOHANNISTHAL 
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AN ALLEN PLÄTZEN DER FLUGZEUGINDUSTRIE WERDEN GUTEINGEFÜHRTE VERTRETER GESUCHT. 


TELEGRAMME: ANKERPROPELLER 
ADLERSHOF. 


S.K.F.Universal*Schlauchbinder 


D. R. G. M. 


Ein Binder 


Unbegrenztes 

Nncdziehen 


für aIle Größen 


Süddeutsche KuhlerfabriK, Feuerbach, Württemberg 


Laufende Kriegslieferungen. 


Abgepaßte Typen für jede Motortype und 
Flugzeuggeschwindigkeit / Größte Kräfte¬ 
entwickelung. 


Spezialkonstruktionen zur Feststellung 
größtmöglichster Geschwindigkeit neuer 
Flugzeugtypen. 


Sachverständige Propeller Begutachtungen 


GENERALVERTRIEB 

DER DEUTSCHEN ANKER - PROPELLER 

ADLERSHOF. 


Ausstellung In Johannisthal, dicht am Bahnhof 


Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
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Alfred Römer* c<? 

Berlin SO, Adalbertstraße 9 

Tel.: Moritzplatz 14913 
Spezialfabrik für 

Brennstoffbehfllter ind Auspufftöpfe 

— 2D.R.G.M. — 

Ständiger Lieferant der Heeresverwaltung und 
vieler Flugzeugfabriken. 


Anlaßmagnefe 


Zündkerzen 


Umschalter 
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nam WINDHOFF 

4PMMT€-U.MDICHIN€NFABRIK«& 



KüHUR 


FÜR YCRMtCNNUNGl-KRAFTMAf CHINCN 


ÄTtUt*. DluTTCn 

-C-OO J 


JCDCR ART. 


ZE1SS 

,i > ... ... ■ rT|. 


I Objektive | 

m und _i=- 

| Gelbfilter | 

für alle Zwecke 
I der Amateur ~ 
und Berufs~ 

| Photographie | 

'=M Druckschriften kostenlos. K 

| ^ARLZEJSs^j p 

S Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires S 


Die Flugzeugbespannungen 


Hauptyorzfige: 

Dauernde Gas-, Luit- und Wasserundurchlässigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 

AUeinfabrikanten 

Dr. Quittner & Co., 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon-Emaillit) 

imprägniert. 

Berlin - Schöneberg, Akazienatr. 28 

Telephom Amt Nollendorf 2542. 

— Lieferanten der Militärbehörde. — 



Extrarapid 


Lichthofirei 


Kokos-BaMlc 

liefert billigst 

Ewald Seiler, Priebus. 

«eletenhelts-Anzeljen 

finden durch unsere Zeitschriften 

z weckdi enlichste Verbreitung 


Nieten 

(Br luftsctlff- und Flugziugbau 


in allen Metallen 

fabrizieren preis- 
wert und schnell 

Metallwarenfabrik fämroda 


„Agfa-Chromo - Platten 

Extrarapid / Gelb-grün-empfindllch 

„ISOlcU** - Platten „ISOfcipid -Hatten 


Hochempfindlich 


„Chromo-Isolar -Platten 

Hochempfindlich / Farbenempfindlich / Lichthoffrei / IM Bf 

Giatisgelbfilter in jedem Pack I 

„Chromo-Isor apid“ mm Zmmmäää 

Extrarapid / Farbenempfindlich / Lichthoffrei 

Kostenlos „A öfa“-Prelsliste 1917 


durch Photohändler oder vom Verlag 

„Agfa**, Actien- Gesellschaft für Anilin-Fabrikation, Berlin SO- 30 
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Kaiserlicher Aero-Club. 

Berlin, Anfang Januar 1917. 

An unsere Mitgliederl 
| Das Fortbestehen des Clubs erscheint trotz 
IK jWmMC 1 der langen Kriegsdauer erfreulicherweise ge- 
VwyW/ sichert, auch wenn die bisherigen Erleichterun- 
gen, Führung der Kriegsteilnehmer auf Wunsch 
als außerordentliche Mitglieder und Stundung ihrer 
Beiträge in dringenden Bedarfsfällen, beibehalten werden. Dieses 
ist der Opferwilligkeit unserer Clubangehörigen zu verdanken; 
auch ermöglichte sie es uns, eine Weihnachtsspende von 3840 M. 
unseren Flieger- und Luftschiffertruppen zur Verfügung zu stellen. 

Mit aufrichtigem Dank hierfür verbinde ich beim Eintritt in 
das neue Jahr den Wunsch, daß die Gesinnung des Zusammen¬ 
schlusses uns erhalten bleiben möge, damit wir unsere Gemein¬ 
schaft bis zum ehrenvollen, siegreichen Frieden und darüber 
hinaus dauernd weiterführen können. 

Um uns zu ermöglichen, allen Verpflichtungen nachzu¬ 
kommen, darf ich alle Mitglieder, die hierzu in der Lage sind, 
bitten, durch baldige Einsendung ihrer Beiträge die 
wirtschaftliche Lage des Clubs freundlichst zu unterstützen. 

Seit 7 Monaten sind die Clubabende an den Diens¬ 
tagen jeder Woche wieder aufgenommen worden, sie er¬ 
freuen sich zufriedenstellender Beteiligung. Recht zahlreiches 
Erscheinen wird den in Berlin anwesenden Herren hiermit höf- 
lkhst nahegelegt, da auch hierdurch uns die Vorbereitung zur 
Erfüllung der uns erwartenden Friedensaufgaben erleichtert wird. 

Der Genchäitsfährende Vizepräsident 
gez. Rathenau. 

* • 

• 

Aufgenommen auf Grund des § 5, Abs. 3 der Satzungen als 
außerordentliche Mitglieder die Herren 
Leutnant d. R. E. N e u b e r, 

Oberleutnant V. Stresemann, 

Leutnant G. v. d. Nahmer, 

Leutnant W. Oxä. 

Oberleutnant M. v. Arnim. 

Der Generalsekretär 

v. Zawadzky. 


NACHRUF! 


Infolge eines Unglücksfalls verschied in 
seinem 47. Lebensjahre in Garmisch-Parten¬ 
kirchen unser Ehrenmitglied 

Herr Dr. med. 

FRITZ WEISSWANGE 

Oberstabsarzt der Reserve 
Inhaber des Eisernen Kreuzes II. Klasse 
und Ritter des Albrechtsordens I. Klasse mit Schwertern. 

Der Verstorbene war einer der Begründer unseres 
Vereins, dessen Vorstand er bis zu seinem Tode ange¬ 
hörte. Jahrelang hat er als erster Vorsitzender und als 
unser Vertreter beim Deutschen Luftfahrer-Verbände 
sich große Verdienste erworben. 

Er war ein energischer, gewandter und unerschrocke¬ 
ner Luftfahrer und Ballonführer von Ruf, dessen Verlust 
für uns sehr schmerzlich ist. 

In Dankbarkeit werden wir stets sein Andenken ehren! 

Dresden, den 30. Dezember 1916. 

Königlich Sächsischer Verein für Luftfahrt 
von Laffert - W,o 1 d e c k. 


Herr Jacques Rosenthal, Frankfurt a. M., ein in Sportkreisen 
allgemein bekannter Redakteur, ist infolge einer zu seiner Krank¬ 
heit hinzugekommenen Herzschwäche im Alter von 55 Jahren ge¬ 
storben. Herr Rosenthal war a” 1 M Uarbeiter der „D. L.-Z.“ 



im Bereich des Stellvertretenden Geoe- 
Der Betrieb von ralkommandos des Königlich Württem- 
Privatflieger-Schulen bergischen Armeekorps ohne Genehmi¬ 
gung dieses Generalkommandos ist vom 
zuständigen Stellvertretenden Kommandierenden General unter 
Strafandrohung durch eine am 27. Dezember 1916 veröffentlichte 
Bekanntmachung verboten worden. Wir begrüßen dieses Ver¬ 
bot mit lebhaftester Freude, da hierdurch der „Deutschen Pilot- 
Akademie“ und ähnlichen, von uns in der „D. L. Z.“ genügend 
charakterisierten Unternehmungen des famosen Herrn 
Weickert in Freudenstadt und Loßburg-Rodt 
(Württemberg) endlich das Handwerk gelegt worden ist. Die 
„D. L. Z.“ darf sicher auch einen Teil des Verdienstes in dieser 
Sache für sich in Anspruch nehmen, da sie diesen Krebsschaden 
des deutschen Fliegerwesens mit rücksichtsloser Hand bloßgelegt 
hat. Wir sprechen die Hoffnung aus, daß nunmehr auch in 
anderen Bundesstaaten recht bald ähnliche 
Verordnungen gegen gewisse private Fliegerschulen er¬ 
lassen werden. 

Der Befähigungsausweis für die französischen Heeresflieger 

in Hinsicht auf die körperliche Beschaffenheit soll nach einem Er¬ 
lass des Unterstaatssekretärs in Zukunft nur noch unter ver¬ 
schärften Bedingungen abgegeben werden, da sich in vielen 
Fällen aus der physischen Unzulänglichkeit der Flugschüler 
schwere Unzuträglichkeiten ergeben hätten (man wird in der An¬ 
nahme nicht fehlgehen, daß damit auf die auffällig zahl¬ 
reichen tötlichen Unfälle in den Flieger¬ 
schulen hinter der Front hingewiesen wird, worauf die 
„D. L. Z.“ schon wiederholt aufmerksam gemacht hat). Nach der 
Ankunft in der Fliegerschule sind die Leute, die auf Grund einer 
ersten ärztlichen Untersuchung zur Fliegertruppe zugelassen 
wurden, nochmals einer Untersuchung durch zwei Oberärzte zu 
unterwerfen, die auch während des Lehrkurses regelmäßig die 
Schüler aufs neue untersuchen und vor allem den Organen der 
Atmung, des Blutkreislaufs und der Nieren ihre Aufmerksamkeit 
zuwenden sollen. Aus dem Rundschreiben läßt sich ersehen, daß 
in den meisten Flugschulen Fliegeroffiziere ausgebildet werden, 
während die Fliegerschule von Dijon der Ausbildung der ge¬ 
wöhnlichen Mannschalten zu Fliegern Vorbehalten ist. 

ist bekanntlich vom Parlamentsmitglied 
Das englische Heeres- Pemberton Billing den schärf- 
flngwesen sten Aussetzungen unterzogen worden. 

Nun hat der mit der Untersuchung be¬ 
auftragte Ausschuß seinen letzten Bericht abgegeben und be¬ 
antragt darin eine scharfe Trennung zwischen der Amtsstelle, die 
über die Herstellung und Ausrüstung zu entscheiden hat, und 
den mit den Adsführungsmaßnahmen betrauten Behörden. Es 
soll ein „Departement“ geschaffen werden, das sich lediglich 
mit der Ausgestaltung des Luftdienstes in Heer und in Marine 
zu befassen hat. Der Bericht befaßt sich außerdem mit vielen 
kleinen Einzelheiten. Zum Beispiel wird verlangt, daß die Flug¬ 
zeugbeobachter befördert werden können, ohne daß sie, wie 
bisher, vorher das Fliegerzeugnis zu erwerben brauchen. Der 
Entwicklung des englischen Flugwesens wird fernerhin alles Lob 
gesungen. Beim Ausbruch des Krieges besaß Eng¬ 
land nicht viel mehr als hundert Flugzeug¬ 
führer und bloß 66 Flugzeuge für den Dienst an 
der Front, während im ganzen etwa zwanzig Apparate für 
den Schuldienst in England zurückblieben 1 Alles Flugzeug- 
material mußte aus Frankreich beschafft werden! Der Bericht 
schließt mit der Verherrlichung des Kommandanten des britischen 
Fliegerkorps, General Henderson. Im Anschluß an diesen 
Bericht erklärt der „Daily Telegraph“, der vom Ministerium 
Äsquith geschaffene Luftfahrtausschuß, der aus Vertretern der 
Admiralität, des Kriegs- und des Munitionsministeriums bestand, 
habe überhaupt kein gesetzliches Dasein geführt. Eines der 
letzten vom Kabinett Asquith vorgelegten Gesetze verlangt die 
Umwandlung dieses Ausschusses in ein Ministerium mit Exe¬ 
kutivgewalt, dessen Verfügungen auch für die Herstellung der 
Flugzeuge bindend sein sollen. Am 19. Dezember hat nun im 
Unterhause Sir George Cave, Staatssekretär des Innern, eine 
Klausel in den Gesetzentwurf über die Ministerien und Staats¬ 
sekretariate eingebracht, wonach das „Büro für den Luftdienst“ 
als Ministerium und der Vorsteher als Minister zu gelten habe. 

Brand einer Lnltschilfwerit in Italien. Die Luftschiffwerft in 
Monza ist durch Brand fast vollständig zerstört worden. 
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dem Gründer und Mitinhaber der Schwein- 
Herrn Kommerzienrat lurter Präcisions - Kugel - Lager - Werke 
Ernst Sachs, Schwein- Fichtel & Sachs, ist der Titel eines Ge¬ 
hrt, heimen Kommerzienrates ver¬ 

liehen worden. Geheimrat Sachs ist einer 
der bedeutendsten Großindustriellen Süddeutschlands. Er schuf 
Mitte der neunziger Jahre mit seinem inzwischen verstorbenen 
Gesellschafter Kommerzienrat Karl Fichtel die Schweinfurter 
Präcisions-Kugellager-Werke Fichtel & Sachs, welche 1895, un¬ 
abhängig von früheren, bald wieder aufgegebenen Anläufen ande¬ 
rer, die Fabrikation von Kugellagern begannen und damit die 
Schweinfurter Kugellager-Industrie gründeten. 
Die weltberühmt und vorbildlich gewordenen Schweinfurter Prä- 
cisions-Kugellager-Naben, Sachslager (auch F. & S.-Lager genannt) 
und Torpedo-Freilaufnaben sind seine Schöpfungen. Er ent¬ 
wickelte sein Unternehmen zu hoher Blüte, so daß allein seine 
Schweinfurter Werke mehr als 6000 Be¬ 
amte und Arbeiter beschäitigen. Dazu 
kommen die von ihm ins Leben gerufenen 
bedeutenden ausländischen Unternehmun¬ 
gen. Außerdem ist er in verschiedenen 
anderen industriellen Werken teils Mit¬ 
inhaber, teils Autsichtsratsmitglied. Er hat 
sich insbesondere auch um die Landes¬ 
verteidigung durch Schäftung großer An¬ 
lagen lür Watten- und Geschoß-Her¬ 
stellung sehr verdient gemacht. Ferner 
seien die umfangreichen Opfer, die er zur 
Linderung der Kriegsnot gebracht hat, 
erwähnt. 

Fliegerleutnant Leiters t» Flieger¬ 
leutnant Gustav Leffers, Ritter des 
Ordens Pour le m6rite, ist im Alter von 
23 Jahren am 27. Dezember 1916 im Luft- 
kampt gefallen. Sein Bild brachten wir 
im Dezember-Heft 1916 der „D. L. Z.“ Er 
gehörte zu den bekanntesten unserer 
Jagdilieger und erhielt für seine hervor¬ 
ragenden Leistungen den Pour le m£rite. 

Außerdem war er Ritter der beiden 
Klassen des Oldenburgischen Friedrich- 
August-Kreuzes, des Eisernen Kreuzes 
1. und 2. Klasse sowie des Ritterkreuzes 
des Hohenzollernschen Hausordens. Un¬ 
ermüdlich und in Begeisterung für seine 
Kampfaufgabe als Jagdflieger kannte er 
keine Ruhe für sich; zwei Tage, nachdem 
ihm der Pour le m£rite verliehen worden 
war, schoß er sein neuntes feindliches 
Flugzeug ab. Leutnant Leffers war am 2. Januar 1894 in Wilhelms¬ 
haven geboren, vor dem Kriege hatte er sich der Ingenieurwissen¬ 
schaft für Schiffbau gewidmet. Bei Kriegsbeginn meldete er sich 
als Kriegsfreiwilliger bei der Fliegertruppe, erhielt seine Aus¬ 
bildung in Johannisthal und flog seit Februar 1915 bei einer Feld- 
fiieger-Abteilung im Westen. Anfangs war er dort als Auf¬ 
klärungsflieger, später als Jagdflieger tätig. Seit August 1916 
gehörte er einer Jagdstaffel an. 

Den Orden Pour le m 6 r i t e erhielt 
Auszeichnungen. der Oberleutnant B e r r, nachdem er den 
zehnten Gegner im Luftkampf abgeschos¬ 
sen hatte. — Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielt für den 
Abschuß des 5. feindlichen Flugzeuges Kapitänleutnant und 
Batteriekommandeur Leonhard Biernatzki, Mitglied des 
Kaiserlichen Automobil-Clubs, ferner Flugmeister P o n a t e r, der 
Vizefeldwebel Karl Eschlbeck bei einer Feldflieger-Abteilung 
und Unteroffizier und Flugzeugführer bei einer Kampfstaffel im 
Westen Christian Pemsel aus Erlangen. — Das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. erhielten der Flieger Georg Heinrich aus 
Nürnberg, der Gefreite bei einer Flieger-Abteilung Wilhelm 
Müsch aus Fürth, nachdem er bereits mit dem bayer. Militär- 
Verdienstkreuz und dem Eisernen Halbmond ausgezeichnet 
wurde, der Offizierstellvertreter einer Flieger-Abteilung Alois 
Ehrnthaller aus München, welcher auch das bayer. Militär - 


Verdienstkreuz mit Krone und Schwertern besaß (inzwischen ge¬ 
fallen). Ferner erhielten das Eiserne Kreuz 2. Kl. Dr. A. 
Holl, Leutnant d. R. bei einer Flieger-Abteilung, welcher auch 
Inhaber des bayer. Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern 
war (inzwischen im Luftkampf gefallen), Leutnant Karl Stein¬ 
metz, welcher auch das bayer. Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. 
mit Schwertern und das Lippische Kriegsverdienstkreuz besaß 
(im Luftkampf gefallen), Vizefeldwebel Friedrich Rau, Inhaber 
des bayer. Militär-Verdienstkreuzes 3. Klasse mit Krone und 
Schwertern (im Luftkampf gefallen), der Kriegsfreiwillige Fun¬ 
ker, Vizefeldwebel bei einer Flieger-Abteilung, und Leutnant 
Erich Jungmann aus München, welcher auch Inhaber des 
bayer. Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit Schwertern und des 
Mecklenburger Militär-Verdienstordens war (im Luftkampf ge¬ 
fallen). — Den bayer. Militär-Verdienstorden 4. Kl. 
mit Schwertern erhielten der Leutnant Oskar Hartl der 
Reserve der Luftschiffertruppen, der 
Leutnant Reinh. T i 11 i n g d. R. der 
Fliegertruppen, ferner die Leutnants Paul 
W ormstall und Wunibald Kamm der 
Reserve der Luftschiffertruppen, der 
Oberleutnant Egerer aus Fürth bei 
einer Flieger-Abteilung. — Das bayer. 
Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. 
mit Krone und Schwertern er¬ 
hielten die Offizierstellvertreter Josef 
Schreiber bei einem Flugabwehr- 
Kanonenzug, Paul B a u m a n n , Rudolf 
Grün und Georg I b 1 bei einer Flieger- 
Abteilung. — Das bayer. Militär- 
Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone 
und Schwertern erhielt der Ge¬ 
freite bei einer Luftschiffer-Abteilung 
Heinrich Dorsch aus Fürth. — Das 
Ritterkreuz 2. Kl. des sächs. 
Albrechtsordens mit Schwer¬ 
tern erhielt der Leutnant d. R. Friedrich 
Schneider bei einer Feldluftschiffer- 
Abteilung. — Das Herzoglich Mei- 
ningische Ehrenkreuz für 
Kriegsverdienste erhielt der 
Oberleutnant Egerer aus Fürth, wel¬ 
cher schon mehrere Auszeichnungen, dar¬ 
unter auch das Eiserne Kreuz 1. und 
2. Kl., besitzt. — Das Ehrenzeichen 
2. Kl. vom österreichisch-unga¬ 
rischen Roten Kreuz erhielten die 
Mitglieder des Nürnberg-Fürther Vereins 
für Luitschiffahrt und Flugtechnik Walter 
Barth, Großkaufmann aus Nürnberg, der Schatzmeister des 
Vereins Martin K o h n, Bankier aus Nürnberg. — Das Ritter¬ 
kreuz des Hohenzollernschen Hausordens mit 
Schwertern erhielt Hauptmann Otto S c h w i n k aus Nürn¬ 
berg, Führer einer Flieger-Abteilung im Westen, nachdem er 
bereits im November 1914 das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhalten 
hatte. — Das König-Ludwig-Kreuz erhielten das Mit¬ 
glied des Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt Oberingenieur 
Riedlinger aus Aschaffenburg, die Mitglieder des Nürnberg- 
Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik Ingenieur 
Fabrikbesitzer Hans W eckerlein aus Nürnberg, Sportschrift¬ 
steller Schmidt-Gummy von der Pegnitz aus Nürn¬ 
berg, Direktor Ludwig Haas aus Nürnberg, Ingenieur Julius 
Maurer aus Nürnberg. 

Ein deutsches Flugzeug in der Schweiz gelandet. Am 4. De¬ 
zember ging bei Frauenfeld ein mit einem Offizier und 
einem Soldaten der Fliegerschule Stuttgart besetztes deut¬ 
sches Flugzeug nieder, das weder Bomben, noch Ma¬ 
schinengewehr trug, sondern ein Uebungsflugzeug war. Die 
Flieger, die sich im Nebel verirrt hatten, wurden in Thun 
interniert und das Flugzeug nach Dübendorf gebracht. Es dürfte 
jedenfalls an Deutschland zurückgegeben werden, nachdem auch 
vor einigen Monaten ein italienisches, im Tessin gelandetes 
Uebungsflugzeug an Italien ausgeliefert worden ist. 



Geheimer Kommerzienrat Ernst Sachs, Schwein!urt a. M. 
(Vgl. beisteftende Notiz.; 
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Der König von Bayern hat den Präsiden- 

Beiörderungen. ten des Kgl. Bayerischen Automobil- 
Clubs, den Kommandeur des Bayerischen 
Freiwilligen Automobil-Korps, Ehrenmitglied des Kaiserlichen 
Automobil-Clubs, den Vorsitzenden der Luftfahrt-Kommission 
des Kgl. Bayerischen Automobil-Clubs, Seine Königliche 
Hoheit den Prinzen Georg von Bayern, Major ä la 
suite des 1. bayerischen Schweren Reiter-Regiments zum Oberst¬ 
leutnant des gleichen Regiments mit Patent vom 7. Januar 1915 
befördert. Zum Hauptmann wurde befördert der Oberleut¬ 
nant Schneider von einer Flieger-Kompagnie. Zu Leut¬ 
nants wurden befördert der Vizefeldwebel Fritz Lösch, bei 
einer Flugabwehr-Kanonen-Batterie, in der Reserve der Luft- 
schiffertruppcn der Vizefeldwebel Otto Walch bei einer Feld- 
luftschiffer-Abteilung, in der Re¬ 
serve der Fliegertruppen der 
Vizefeldwebel Walter Seißer, 
bei einer Flieger-Ersatz-Abtei- 
lung, in der Landwehr 1. Aufge¬ 
bots der Fliegertruppen der 
Vizefeldwebel Eugen Seeger, 
bei der Flieger-Ersatz-Abtei- 
lung, der Vizewachtmeister Ru¬ 
dolf Jung bei einer Flugab¬ 
wehr-Kanonen - Batterie. Zum 
Leutnant wurde befördert 
der Vizefeldwebel in der Re¬ 
serve der Fliegertruppen Hein¬ 
rich T a m m a n n bei einer 
Kampfstaffel, zu Leutnants d. R. 
wurden befördert die Vizefeld¬ 
webel Walbrach bei einem 
Flugabwehr-Kanonenzug, M e 1 - 
z e r bei einer Flugabwehr-Ka¬ 
nonen-Batterie. 

Dänische Fliegerabstürze. 

Die Flugunfälle in Dänemark 
haben in der letzten Zeit stark 
zugenommen. Am 2. Dezember 
1916 ist das Wasserflugzeug 
„Maagen XI“ infolge Maschi¬ 
nenschadens in der Nähe von 
Kopenhagen ins Wasser ge¬ 
stürzt und untergegangen, wäh¬ 
rend die Insassen gerettet wer¬ 
den konnten. Am 3. Dezember 
1916 ist das Flugzeug „Maagen I" 
abgestürzt und zerstört worden. 

Die Besatzung konnte gleich¬ 
falls gerettet werden. 

Eine neue schweizerische 
Fliegerschule ist im November 
1916 in Lausanne von Ober¬ 
leutnant Petoud and Leon Gold¬ 
mann gegründet worden. Als 
Uebungsplatz dient das Flugfeld 
von La Blöcherette. Der erste 
ausgebildete Flieger ist der Rad¬ 
rennfahrer Jeanneret, den der Schweizerische Aero-Club als 71. 
in die Liste der geprüften schweizerischen Flieger eingetragen hat. 

sind für den Flieger von der höchsten 
Die Kenntnisse der Bedeutung. Insbesondere muß der an- 
Witterungsverhältnisse gehende Flieger lernen, aus den Formen 
der Wolken Schlüsse auf ihre Eigen¬ 
schaften zu ziehen, um zu wissen, ob sie ihm gefährlich werden 
können oder nicht. Da das Material des einzelnen Fliegers 
naturgemäß sehr lückenhaft ist, werden die Besitzer von 
Wolkenaufnahmcn irgendwelcher Art gebeten, Abzüge 
unter Angabe von Ort, Datum und Tageszeit der 
Aufnahme und etwa beobachteter Witterungs¬ 
erscheinungen an Herrn Dr. Gagelmann, wissen¬ 
schaftlichen Lehrer an der Marine-Flugschule, Berlin-Johannistal, 
zu übersenden. 

Zur Sicherung der Stadt Paris gegen deutsche Luftangriffe 

hat General Du ball, der Militärgouverneur von Paris, in Ver¬ 
bindung mit den Leitern des Luftverteidigungsdienstes neue Maß¬ 


nahmen angeordnet, denen zufolge die ,.Sicherheit der Bewohner 
der Hauptstadt noch vollkommener" sein wird. Worin diese 
Maßnahmen bestehen, wird in der französischen Presse natürlich 
nicht verraten. 

der nach einer Havas-Meldung am 16. De- 
Der französische zember 1916 bei Douaumont gefallen ist, 
Fliegerhauptmann war einer der besten, auf alle Fälle der 
L. R. de Beauchamp, am meisten geschätzte unter den leben¬ 
den französischen Fliegern. Nach weiteren 
Berichten wurde er im Kampfe mit deutschen Fliegern von einer 
Kugel in den Kopf getroffen, hatte aber noch die Kraft, seinen 
Apparat über die französischen Linien zu bringen, und stürzte 
hier mit dem der Führung ermangelnden Flugzeug ab. Für seine 
Flüge nach Essen und München war er zum Ritter der Ehren¬ 
legion ernannt worden, und eine 
Woche vor seinem Tode hatte 
ihm noch der französische Aero- 
Club die Große goldene Medaille 
zuerkannt. Geboren in Senlis 
im Jahre 1887, verließ de Beau¬ 
champ die Schule von Saint- 
Cyr als Kavallerieoffizier, er¬ 
warb sich 1912 das Heeresflie¬ 
gerzeugnis und machte sich 
durch seine Erfolge in den luft¬ 
sportlichen Wettbewerben rasch 
bekannt. Er diente von Kriegs¬ 
beginn an als Kommandant des 
Geschwaders Nummer 23 und 
erhielt eine ganze Anzahl von 
berühmten Sportfliegern zuge¬ 
teilt, u. a. Gilbert, Garros und 
Lenoir, die in Gefangenschaft 
gerieten, und Brindejonc des 
Moulinais, Bobba und Pourpre, 
die gleichfalls schon gefallen 
sind. Er selbst hatte nach fran¬ 
zösischen Angaben 6 feindliche 
Flugzeuge zum Absturz ge¬ 
bracht, und außer ihm sind drei 
weitere „Asse“ des Luftkampfes 
gefallen: Pegoud, de Rochefort 
und Lenoir. Nach der neuesten 
Aufstellung lautet die „Ehren¬ 
tafel" der französischen „Asse“ 
folgendermaßen: Bloch, de la 
Tour, Lefbury, de Bonnnefoi, 
Loste und Vitalis mit je 5 zum 
Absturz gebrachten feindlichen 
Flugzeugen; Sagaret und Fla- 
chaire mit je 6; Viallet und Sau¬ 
vage mit je 7; Tarascon mit 8; 
Chaput mit 9; Chainat und 
Deuillin mit je 10; Navarre mit 
12; Hcurteux mit 13; Dorme mit 
17; Nungesser mit 21 und Guy- 
nemer mit 23 Flugzeugen. Ge¬ 
naue Vergleiche mit den fran¬ 
zösischen Blättermeldungen ergaben, daß der durch seinen 
Flug nach München bekanntgewordene Hauptmann Beau¬ 
champ einem bayerischen Flugzeug zum Opfer gefallen 
ist. Er wurde mit seinem Nieuport-Jagdflugzeug von dem Ingol- 
städter Pionier-Oberleutnant Ed. Dostler (Führer) und Leutnant 
Hans B ö e s vom . . . bayerischen Infanterie-Regiment (Beobach¬ 
ter) einen Kilometer hinter der feindlichen Linie abgeschossen. 

Der französische Flieger Chevillard, der als erster das 
Ueberschlagen in der Luft mit einem Zweidecker ausführte und 
schon im Oktober 1914 in deutsche Gefangenschaft geriet, ist 
mit einem französischen Intcrniertenzug aus Deutschland nach 
der Schweiz gekommen und in Interlaken interniert worden. 

Für das französische Heeresflugwesen des Jahres 1917 ist 
nach dem „Journal Officiel“ ein Kredit von 208 Millionen Frcs. 
ausgesetzt worden, nämlich 208 156C00 Fr. für Material-, 200 000 
Franken für Personalausgaben. Die Pariser glauben, sich übri¬ 
gens im Frühjahr ein großes Flugfest leisten zu sollen. Das 
Unternehmen wird vom Pariser Munizipalrat gefördert. 



Ein französischer Farman - Doppeldecker mit zusammengekuppelten Maschinen¬ 
gewehren. Dieser Doppeldecker wurde kürzlich von einem unserer bekannten 
Kampfflieger abgeschossen. Dabei wurde zum ersten Male diese eigenartige 
französische Waiie festgest^llt. 
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FELD-LUFTSCHIFFER IM FEUER. 


Von Adolf Vict 

Zwei lange Jahre schon steht im Westen die grosse 
Schlacht. Die Bewegungen der Armeen sind im Stellungs¬ 
krieg erstarrt. Da stürmen keine dichtgeschlossenen Re¬ 
gimenter mehr vor, keine berittenen Batterien galoppieren 
in exerziermäßig genauer Schwenkung von der Landstrasse 
auf den braunen Acker ab, um stolz am Waldrand abzu¬ 
protzen. Tief unten im Erdreich wühlen sich die Heere 
gegeneinander. Fast stets dem Auge verborgen, das nur an 
den Einschlägen der schweren Geschosse, die zu Zeiten der 
großen Offensiven im feuerschlagenden Granathagel das 
Kampffeld zerpflügen, die Straße des Todes, die Front, er¬ 
kennt. Nur kurze Minuten sind bei den haßgeborehen An¬ 
griffen der Feinde deren blindwütige Truppenmassen sicht¬ 
bar. Wie eine Metallwelle wirft sich ihnen das deutsche 
Sperrfeuer entgegen. Die um bedeutungslosen Gelände¬ 
gewinn Geopferten stürzen zusammen. Ein Offensivstoß nach 
dem anderen zerschellte. Die Helden in den Schützengräben 
zielten gut und die Kanoniere kannten die Wege der An¬ 
greifer. So verstummte dann wieder der Gewehrkampf und 
allein die Geschütze führten das große Wort in der Leere 
des modernen Schlachtfeldes. 

Doch blieben Bewegung und Kampflärm in der Luft. 
Surrend und schnarrend suchten die Erkundungsflieger ihren 
Weg. Wachtflugzeuge verlegten ihn. Sie mußten zurück¬ 
weichen. In Geschwadern kehrten sie wieder. Hart schrien 
die Maschinengewehre gegeneinander. Mit gebrochenen Fit¬ 
tichen stürzte einer der Kühnsten herab. Zum Erkundungs¬ 
flug über die feindlichen Linien brachen sich die Sieger 
Bahn. In kurzen Zeitspannen unerhörtester Energieent¬ 
faltung taten sie ihr Werk. Dann kehrten sie zurück zu dem 
Flughafen. 


r von Koerber. 

Mehr Geduld wie jene müssen die ältesten unserer Luft¬ 
truppen aufwenden, um ihre Pflichten zu erfüllen. Von 
dem Sonnenaufgang bis zum Verlöschen des Lichts halten 
sie treue Wacht über ihren Abschnitten. An den vielen 
Schlechtwettertagen, die den Fliegern Ruhe bringen, in Flan¬ 
derns Regen- und Nebeldünsten, in Sonnenglut und in den 
Eisstürmen des Winters pendeln sie in der Gondel ihrer 
„Gasblase", wie's die Freifliegenden mit gutmütigem Spott 
nennen, Hunderte von Metern hoch, und melden den eigenen 
Batterien während der tagelangen Artillerieduelle getreulich 
Schuß auf Schuß, ob sie zu weit, ob zu nah’ saßen, bis die 
feindlichen Ziele vernichtet sind. Mit Photographie und 
Fernglas erkennen sie täglich, ob neue Gegner über Nacht 
erstanden sind, und der Offizier am Fernsprecher ruft vom 
Ballonkorb zum Batterieführer hinab die genaue Stellung, 
Entfernung und Maße. 

Rechte Ruhe kennen die Feld - Luftschiffer - Ab¬ 
teilungen überhaupt nicht. Zwar werden sie im 
Stellungskriege bei ihrer Arbeit nicht dauernd 
selbst beschossen, wie die Flieger, deren hohen Weg stets 
der Reigen metallisch zerspringender Feuerbällchen um¬ 
tanzt, dafür aber sind sie Tag und Nacht, auch in der 
Ruhe im eigentlichen Bereich der feindlichen Artillerie. 
Und was die Ballone nicht beobachten können, erspäht der 
Drachenoffizier, der in seinem zierlichen Luftsitz aufsteigt, 
was natürlich nur bei Wind möglich ist. Wie eine Kette 
schwarzer Perlen hängt die Schnur mit dem Kastendrachen 
vom Himmel herab. Ist das Ziel auch klein, so reizt es den¬ 
noch die Wut von Tausenden von Schützen und Kanonieren. 
Bald ist der Himmel mit weißen Schrapnellwölkchen abge¬ 
tupft. 



Aus_dem Fesselballon. 
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Feldm&fiige Ballonhalle. 

Feld-Luftschiffer hatten einmal wieder im Westen einen 
schweren Tag. Sie hatten in wochenlangem Ausspähen das 
Feuer der schweren Batterien planmäßig auf bestimmte 
Punkte der feindlichen Front geleitet. Eine Anzahl von Bat¬ 
terien schwieg schon. Sie schienen vernichtet zu sein. Nur 
eine tobte und lärmte noch wie am ersten Tage. Ihre be¬ 
sonders schweren Geschosse schlugen in die deutschen 
Linien und teilweise weit über diese hinaus in die zweiten 
und dritten Stellungen. Hier und dort war sie vermutet und 
unter stärkstes Feuer genommen worden, doch stets ohne 
Erfolg. Der Chef des Stabes hatte selbst stundenlang an 
dem langen Scherenfernrohr gestanden. Er hatte immer 
wieder alle die vielen roten Blitze, die das Abfeuern schwe¬ 
rer Geschütze anzeigen, beobachtet und mit seinen Karten 
verglichen. Sie gehörten zu längst erkannten Feindesbatte¬ 
rien. Auch die Flieger hatten vergeblich 
im tollsten Abwehrfeuer gekreist. Ihre 
Meldungen brachten stets schon beschos¬ 
sene Stellungen. 

Um noch näher an die Kampffront 
heranzukommen, nahmen die Feld-Luft¬ 
schiffer in den letzten Nachtstunden den 
befohlenen Stellungswechsel vor. Durch 
Sandsäcke auf den Erdboden gebannt, 
hatte der unbeholfene Ballon die kurzen 
Stunden in einer behelfsmäßigen, aus Zelt¬ 
bahnen zwischen Bäumen aufgespannten 
Schutzhalle verträumt. Sobald der Ballon¬ 
meister die Ventilleine zog, neigte sich der 
Koloß leicht vornüber, runzelte die Stirn, 
schrumpfte zu wulstigen Falten zusammen, 
der breite Leib krampfte sich ineinander, 
wuppte einige Male hoch, das Ventil fauchte 
das Gas aus und die Hülle legte sich platt 
und nüchtern auf den Waldboden. Starke 
Fäuste griffen zu und packten sie in einer 
Riesenrolle auf den Transportwagen. Die 
Leute fassen in die Speichen, denn die Fuhre 
wiegt schwer und die Pferde ziehen an, 
dem vorreitenden Zugführer nach. 


Der Luftschiffer - Kommandeur 
bespricht mit seinen Offizieren noch 
einmal die Lage. Als Gaszug und 
Ballonwagen eintreffen, steht schon 
das kleine Stabszelt mit Karten¬ 
tisch und Feldfernsprecher. Die 
Telegraphisten spulen den Draht 
von der großen Trommel ab, 
zur schweren Haubitzbatterie. Die 
Flaschen werden in Reih und Glied 
gelegt und die Gaswagen protzen ab. 
Das gelbe Ballonungetüm saugt sie 
aus. Bald hebt es sich hier und 
da ein wenig, bäumt sich auf, bläht 
den ganzen Leib und im hellen 
Morgenlicht hebt sich das große 
gelbe Tier vom Boden ab, nur ge¬ 
halten von sehnigen Fäusten und 
dem Kranz der Gewichte. Der 
Korb wird befestigt und seine Ein¬ 
richtung verstaut. 

„Hallo! Hier Batterie K. Ist 
der Herr Kommandeur anwesend?“ 
summt der Fernsprecher. „Jawohl! 
Dort der Herr Hauptmann selbst?“ 
— Die beiden Offiziere besprechen 
noch einmal das Einschießen. Dann 
prüft der Beobachter, ob die Sprech¬ 
verbindung zwischen Korb und Zelt in Ordnung ist. Inzwischen 
ist das Kabel der schweren Motor-Drahtwinde fest mit dem 
Ballon verbunden worden. Der Leutnant nimmt seinen Pelz 
und wickelt den Kopf in den weiten Schal. „Melde mich 
gehorsamst zum Aufstieg bereit!“ — „Ich danke Ihnen.“ Der 
Offizier steigt über den Korbrand und gibt das Zeichen. Des 
Kommandeurs Pfeife schrillt, die Motorwinde springt ratternd 
und stotternd an und das starke Kabel zwängt sich aus den 
Zahnrädern. Langsam, aber sicher steigt der Ballon hoch. 

Der Beobachter hält nach allen Seiten Ausschau. Die 
eigenen Batterien liegen rechts und links schon stark im 
Feuer. Das dunkle Wirrwarr der Schützengräben zieht sich 
vor ihm hin. Dahinter breitet sich die Landschaft wie ein 
Spielwarenaufbau für Kinder. Dort ist das Gebiet der feind¬ 
lichen Geschütze, dort irgendwo verborgen müssen die viel- 


Eigener Schatten eines Fesselballons über Hausrainen. 
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gesuchten schweren Mörser stecken. Das Kabel zuckt und 
der Ballon steht fest. 900 m zeigt der Höhenmesser. Die klare 
Luft gewährt eine weite Rundschau. „Hallo! Hier Korb. Ich 
bitte noch 100 m höher!" Der Offizier hängt die Fernsprech¬ 
muschel wieder an, das Kabel streckt sich und zieht wieder 
den Korb dem großen Ballon nach. 1000 m! 

Inzwischen haben die deutschen Batterien ihr Feuer auf 
die bekannten Ziele eröffnet. Der mit dem Gelände seit 
Wochen vertraute Beobachter sieht überall die Geschosse 
einschlagen und erkennt die Antworten des Feindes an 
dessen Mündungsfeuern. Heute fast zwei Kilometer näher 
am Feind als sonst, überschaut er alle Stellungen doppelt 
genau. Deutlich erkennt er die dunklen Hecken an dem 
Hohlweg, der in eine kleine Talmulde hinabführt, die, ähn¬ 
lich seinem Aufstiegplatz, zwischen zwei kahlen, geschoß- 
zerpflügten Hügeln eingesenkt ist. Unten im Grunde schei¬ 
nen noch zwei Gehöfte ziemlich unversehrt zu stehen. Ein 
vergessener Winkel. — Tüff . . . ! Tüff . . . ! Der Offizier 
wendet sich zur Seite. Die ersten Grüße, die ihm gelten. 
Die Schrapnelle platzen weit hinten in der Luft. Es werden 
noch viele wertvolle Minuten vergehen, bis der Gegner sich 
eingeschossen haben wird. Plötzlich bringt der Fernsprecher 
die ersehnte Meldung: „Soeben hat Feind schweres Mörser¬ 
feuer eröffnet." Der Offizier schnell herum, den Blick nach 
Westen und ruft dann in den Apparat: „Ich beobachte". 
Doch zeigt sich nirgends, wie scharf er auch späht, ein ihm 
noch nicht bekanntes Mündungsfeuer. Darum fragt er nach 
einer Weile hinab: „Schießt Feind noch?" Prompt ruft der 
Batteriechef zurück: „Jawohl, wie täglich in den gewohnten 
Abständen." Das ist ein völliges Rätsel. Der Beobachter 
sucht nicht mehr nach den Mündungsblitzen, sondern nach 
größerer Rauchentwicklung, die der Abschuß von Mörsern 
stets hervorbringt. Doch überall schwelt es aus Trümmer¬ 
stätten, hier springt eine Mine mit hoher Flammenwirkung 
auseinander, doch ganz nahe den Schützengräben. Und 
hinten liegen wieder die Sprengpunkte der aufschlagenden 
deutschen Granaten. In der Luft, in breiten Rauchschwaden 
an einer Mauer, in Qualm aus zerschossenen Häusern. Jetzt 
auch in den kleinen Gehöften der Mulde. Das ist unge- 



0*. r.&.F.) 

Befestigung eines Aufnahmeapparates im Ballonkorbe. 



(M. r. & t.) 

Abstieg eines Offiziers vom Fesselballon mittels Fallschirmes. Am Fesselseil 
des Ballons befinden sich sechs Steuersäcke. 


wohnlich! Dort hat auch nicht ein Geschoß eingeschlagen. 
Von der Hinterwand der Häuser aber steigt es weiß und 
breit empor und zieht sich gegen den südwestlichen Hügel. 
„Hallo! Herr Hauptmann, Batterie K . . . . soll einige Schuß 
auf die kleinen Gehöfte in der Mulde westlich des großen 
C. des Wortes Chateau — haben’s Herr Hauptmann auf der 
Karte? — sofort abgeben! Es steigt aus den Häusern plötz¬ 
lich Rauch." — „Kochen?" — „Nein, Herr Hauptmann, so¬ 
viel Dampf könnte kaum eine Suppe für die ganze Armee 
machen." Nach wenigen Minuten schon meldete der Fern¬ 
sprecher die ersten Schüsse der deutschen Batterie. Sie 
saßen zu weit, auf dem Rand des Hügels. Kaum hatte der 
Leutnant die Korrektur gegeben, da schwankte der Ballon, 
wie von einem Sturmwind erfaßt, heftig hin und her. Ein 
Schrapnell platzte wenige Meter über ihm. Dann noch meh¬ 
rere kurze hintereinander, doch ließ der Offizier das Fern¬ 
glas nicht einen Augenblick von den Augen. Er wartete 
ruhig, daß man den Ballon ein wenig tiefer zog, wohl einige 
50 m. „Hallo!" Die deutsche Salve schlug ein. Der weiteste 
Schuß traf genau in einen Hausgiebel! Das ganze Dach 
splitterte weg, Feuer flammte auf, unendlich viel Rauch und 
dann noch eine hohe Feuersäule, das unzweifelhafte Merkmal 
einer Explosion. Also angehäufte Artilleriemunition oder 
gar die gesuchten Mörser? — Der Fernspruch hieß, das 
Feuer zu verdoppeln, denn bedrohlich nahe um den Ballon 
tanzten die todbringenden Luftwölkchen. Auch die Auf- 






Deutscher Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine 


stiegsteile wurde stark beschossen, jeden Augenblick konnte 
die Motorwinde getroffen werden. Der Hauptmann ließ 
dauernd die Ballonhöhe wechseln. Schon die nächsten Sal¬ 
ven brachten die Gewißheit! Die Häuser stürzten unter 
Flammen ein und von mehreren Stellen kam die Meldung 
vom jähen Verstummen der feindlichen Mörser. 

Wegen der starken Beschießung konnte der Ballon nicht 
mehr heruntergekabelt werden. Der Hauptmann sprang zu 


Pferde und querfeldein folgte ihm die Motorwinde, den 
Ballon am Drahtseil nach sich ziehend. Dem Blick des Be¬ 
obachters im Korb versank nach und nach die kleine Tal¬ 
mulde mit den brennenden Gehöften hinter den Hügeln. Als 
er nach einigen hundert Metern stürmischer Luftfahrt herab¬ 
gezogen wurde und der Korb landete, konnte ihm der Haupt¬ 
mann die endgültige. Meldung des Artilleriekommandeurs 
überbringen, daß die. Mörser schwiegen. 


1*. O. K.o u pkot.) 

Durch Aufsteigenlassen eines Pilot-Ballons wird in einer Feld-Wetterstation die Windrichtung und -Stärke in höheren Luftschichten gemessen und notiert. 
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DEUTSCHER VERBAND TECHNISCH-WISSENSCHAFTLICHER VEREINE. 


Zum Zwecke einer innigen Gemeinschafts¬ 
arbeit haben sich der Verein deutscher Ingenieure, der Ver¬ 
band deutscher Architekten- und Ingenieurvereine, deutscher 
Eisenhüttenleute und die Schiffbautechnische Gesellschaft zu 
dem „Deutschen Verband technisch-wissenschaftlicher Vereine’* 
zusammengeschlossen. Der Krieg hat diese Organisation ent¬ 
stehen lassen; er zwingt uns, Wissenschaft und Technik in ihren 
höchsten Leistungen zu fördern und ihr fruchtbringendes 
Schaffen auch nach dem Krieg für das Wohl unseres Volkes, zur 
Wiederherstellung geordneter Verhältnisse und zum Aufbau des 
Zerstörten und Brachliegenden auszunutzen. Große Aufgaben 
harren auf allen Gebieten der Technik ihrer Erfüllung, im 
Frieden nicht minder große als nun im Kriege, wo die Technik 
und die ihr verwandten Wissenschaften, insbesondere die Chemie, 
Wunderleistungen hervorgebracht haben, von denen wir heute 
schon unendlichen Nutzen ziehen, und die nach Jahren der Ver¬ 
vollkommnung unserem Volke noch weit größeren 
Segen schenken werden. 

Eine besondere Aufgabe des Verbandes wird die sein, der 
jungen technischen Generation auf dem Wege 


ihrer Ausbildung fördernd zur Seite zu 
stehen, durch Mitarbeit in der technischen Gesetzgebung, 
durch Vereinheitlichung technischer Grundlagen und durch 
Reform des Unterrichtswesens. In dieser Hinsicht wird der 
Verband mit staatlichen und städtischen Behörden in enge Füh¬ 
lung treten und mit Rat und Tat allen privaten Kreisen zur 
Verfügung stehen. 

Ueber Deutschlands Grenzen Hinaus wird 
der Verband auch bestrebt sein, die Beziehungen zu den Ver¬ 
wandten Organisationen in den uns verbündeten 
Reichen enger zu gestalten und durch diesen Zusammenschluß 
auch nach außen hin deutlich zum Ausdruck zu bringen, daß die 
Vertreter der Technik gewillt sind, mit den Vertretern 
aller anderen Berufsstände einheitlich und gemein¬ 
sam sich den Aufgaben des Friedens, die sich in so großem Um¬ 
fange nach dem Kriege ergeben werden, zu widmen. Dieser Zu¬ 
sammenschluß unserer deutschen technisch-wissenschaftlichen 
Vereine ist ein neuer Beweis dafür, daß die Zukunft der 
Technik gehören wird, und zwar insbesondere der 
heute schon auf so vielen Gebieten führenden deutschen Technik. 



















DER FALLSCHIRM 


Seine Entwicklung und Bedeutung. 

Von Alexander Büttner. 

nardo da Vinci*) über 
Höhe ohne Furcht vor 

über ein gesteiftes _ 

viereckiges Zelt, 
einen Fallschirm, 
den sein Lands¬ 
mann Fauste de 
Veranzio**) im Jah- ^ 
re 1617 zu Venedig 
zum ersten Male 
praktisch erprobt 
zu haben scheint 
(Abb. 1). Auch 
nach der ersten 


Hand in Hand mit der Entwicklung des Luftfahrwesens 
ging von jeher das Bestreben, die Sicherheit und Zuver- 

f lässigkeit des Luftfahrzeugs zu 
steigern und die Gefahr eines Ab¬ 
sturzes möglichst zu beseitigen. Aus 
diesem Gedanken heraus sind zahl¬ 
reiche Vorschläge und Erfindungen 
entstanden, die von um so größerer 
Bedeutung sind, als es bisher noch 
nicht gelungen ist, vollkommen ab¬ 
sturzfreie Luftfahrzeuge zu bauen. 
Allerdings hat der ungeheure Auf¬ 
schwung der Flugtechnik auch die 
Flugsicherheit schon ganz bedeutend 
erhöht und die immer einheitlicher 
werdende Tragflächenform der Flug¬ 
zeuge diese fast vollkommen sturzfrei 
und kippsicher gemacht, aber doch 
wird das Luftfahrzeug beim 
Versagen der treibenden 
Kraft, des Motors, stets in 
die Gefahr kommen, ein 

Spiel der Winde zu 

werden. 

Im Laufe der letzten 
zehn Jahre nun wurde von 
beachtenswerten Fachleuten 
hin und wieder der Vor¬ 
schlag gemacht, die Insassen 
eines jeden Luftfahrzeugs 

mit einem Fallschirm aus¬ 
zustatten,*) der bei etwa 
eintretenden Unglücksfällen 
in der Luft die Möglich¬ 
keit geben könnte, mit 

ihm sicher und ohne Ge¬ 
fährdung des Lebens das 
abstürzende Luftfahrzeug 


Abb. 3. Cockings Fallschirm (1836). 

ein Rettungsmittel gesonnen, um sich 
vom Ballon herablassen zu 
können. So verwendete der 
Franzose Sebastian Lenor- 
mand im Jahre 1783 an Stelle 
des von Veranzio beschrie¬ 
benen großen Fallschirms 
zwei gewöhnliche Regen¬ 
schirme, mit denen er am 
26. Dezember von einem 
entästeten Baum herab¬ 
sprang. In demselben Jahre 
schlugen die Gebrüder Mont- 
golfier die Verwendung klei¬ 
ner Luftballone vor, die sie 
Fallballone nannten, und die 
imstande waren, gerade das 
Gewicht eines Menschen 
tragen zu können. Die erste 
praktische Anwendung des 
Fallschirms machte der Fran¬ 
zose Blanchard im August 


Abb. 1. Zeichnung eines 
Fallschirmes von Leonardo 
da Vinci. 


Abb. 4. Jean Ors’ Fallschirmversuche. Der Fallschirm ist unter dem Flugzeug 
zusammengelegt, während sein Erfinder und Erprober, Jean Ors, zum Absturz 
bereit, im AnlaufgesteU Platz genommen hat. 


1786 in Hamburg, 
wo er einen Ham¬ 
mel an einem Fall¬ 
schirm vom Ballon 
herabließ, ohne daß 
das Tier damals zu 
Schaden kam, und 


verlassen und lang¬ 
sam zur Erde 
niedergleiten zu 
können. 

So war man 
also auf das 
alte Sicherheits¬ 
mittel zurückge¬ 
kommen, von dem 
man sich schon 
vor zwei Jahrhun¬ 
derten eine wirk¬ 
same Anwen¬ 
dungsmöglichkeit 
versprochen hatte; 
berichtet doch der 
berühmte italie¬ 
nische Maler Leo- 


*) Unter die Handzeich¬ 
nung dieses Fallschirmes 
(der wie eine Pyramide ohne 
Boden aussieht), schrieb 
Leonardo da Vinci: „Wenn 
man ein dichtes Zeltdach 
von zwölf Ellen Höhe be¬ 
sitzt, so wird man sich von 
jeder großen Höhe ohne 
Furcht vor Beschädigung 
herablassen können.” 

**) Veranzio ließ 1617 
ein gedrucktes Werk er¬ 
scheinen, in dem man den 
Fallschirm wiederfindet: er 
bildet aus vicrStangen einen 
Rahmen, über den er ein 
Segeltuch ausspannt. Es ist 
das bekannte Bild des „homo 
volans“ (fliegenden Men¬ 
schen), der von einem hohen 
Turm mittels Fallschirms 
aus der Gefsngenschaft ent¬ 
rinnt. 


*) Seit Frühjahr 1916 
führen sämtliche Fessel- 
ballonbeobachter beim Auf¬ 
stieg einen Fallschirm mit 
sich, der beim Abschießen 
des Ballons als Rettungs¬ 
mittel vortreffliche Dienste 
leistet. (Siebe Fig. 9.) 


Abb. 2. Garniere Fallschirmabsturz im Jahre 1797. 


Abb. 4 a. Schutzkleid für Flieger, das beim Abspruug 
fallschirmartig wirken soll. 
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auch Montgolfier nahm mit 
Gewichten und Tieren zahl¬ 
reiche ähnliche Versuche 
vor. Der erste Mensch aber, 
der es wagte, einen Fall¬ 
schirmabsturz zu unterneh¬ 
men, war Garnier, indem er 
sich zu Paris am 22. Oktober 
des Jahres 1797 aus einem 
etwa 1000 m hohen Ballon 
zur Erde niederließ (Abb. 2). 

Auch er verwendete hier¬ 
bei einen genau in der Form 
eines gewöhnlichen Regen¬ 
schirmes gebauten Fall¬ 
schirm von 7,8 m Durch¬ 
messer, der allerdings beim 
Niedergehen stark pendelte, 
so daß Garnier sich beim 
Aufkommen auf die Erde 
den Fuß verstauchte. Dem- 
ungeachtet aber setzte er, 
und vor allem seine wag¬ 
halsige Nichte, eine Luft- 
schifferin, die ihm an Mut 
nicht zurückstand, die Fall- 
schirmabstürze aus großen 
Höhen fort, nachdem zur 
Beseitigung der Pendelbewegungen in der Mitte des Fall¬ 
schirms an seiner höchsten Stelle ein Loch gemacht worden 
war, durch welches die unter dem Schirm zusammen¬ 
gedrängte Luft un¬ 
unterbrochen ent¬ 
weichen konnte. 
£ur völligen Ver¬ 
meidung der 

Schwankungen 
baute später der 
Engländer Cocking 
auf Grund wissen¬ 
schaftlicher Unter¬ 
suchungen einen 
umgekehrten Fall¬ 
schirm, bei dem die 


Abb. 4b. Dm Fallschirmkleid geöffnet beim Absprnng. 


Abb. 5 a. Die Fallachirmversuche Odkolek» mit Puppe 
und Scheinllugieug. 


offene Seite nach 
oben gekehrt war 
(Abb. 3); aber beim Erproben seiner Erfindung im Jahre 
1836 stürzte er in London ab und verlor sein Leben. Einige 
Zeit später, um die Mitte desselben Jahrhunderts, er¬ 
fand dann ein Franzose, 
namens Letur, einen „lenk¬ 
baren*’ Fallschirm, der sich 
aus einem großen Schirm, 

Steuer und Ruderflügeln zu¬ 
sammensetzte. Als Letur ihn 
aber erproben und sich vom 
Ballon in großer Höhe los¬ 
lösen wollte, zeigte sich, daß 
die Stricke des Fallschirms 
sich mit denen des Ballons 
verwickelt hatten; so verun¬ 
glückte auch dieser Erfinder 
bei seinem ersten Versuch, da 
der landende Ballon den 
unter ihm hängenden Luft¬ 
schiffer zu Tode schleifte. 

Ein anderer Franzose, Leroux, 
machte ebenfalls mit einem 


Abb. 6. Der Fallschirm von Col am Pariser Eiffelturm. 


von ihm selbst gebauten Fall¬ 
schirm Abstürze, die aber 
schon mehr Akrobatenkunst¬ 
stücke waren, wobei der 
Luftschiffer, um auf die Zu¬ 
schauer eine besonders auf¬ 
regende Wirkung zu erzielen, 
den Schirm in der Luft erst 
einige Zeit ungeöffnet ließ, 
also anfänglich wie ein Stein 
zur Erde niedersauste, um die 
Fläche zum Dämpfen des 
Falles erst einige hundert 
Meter über der Erde zu ent¬ 
falten. Durch diese tollküh¬ 
nen Vorführungen angespomt, 
fanden sich bald hier und 
dort Nachahmer seiner Kunst¬ 
stücke (Abb. 4) — die er, ä la 
Pegoud, natürlich auch in 
Deutschland vor gaffender 
Menge nicht vorzuführen ver¬ 
gaß —, und so war seit jener 
Zeit der Gedanke, den Fall¬ 
schirm als Sicherheitsmittel 
für Luftfahrzeuge zu verwen¬ 
den, vollständig in den Hin¬ 
tergrund getreten, vielleicht 
sogar erstorben. Er taucht erst jetzt, nach vielen Jahren 
wieder auf, nachdem die Bedeutung und Anwendung 
der Luftfahrzeuge sich über Erwarten schnell vergrößert 
hat, und es sind 
besonders auch mit 
Fallschirm-Abstür¬ 
zen aus Flugzeu¬ 
gen weitgehende 
Versuche gemacht 
worden. Sieht man 
ganz von den söge- | 
nannten Fallschirm- 

kleidern ab (Abb. %■ ' ' i 

4a und b) (eine Er- jA 
findung, der durch 
VersagenderEntfal- 

tungsmechanik auch Abb. 7. Der Fallschirm von Mayoux. 

schon eine Reihe 

Flugtechniker zum Opfer gefallen sind, z. B. der Flieger 
Reichelt, als er sich vom Eiffelturm stürzte), so findet man 
in den neueren Bauarten auch nur geringe Verbesserungen 

gegenüber längst bekannten 
Fallschirmarten. Allerdings 
unterscheidet der Fachtech¬ 
niker von heute zwischen 
starrer und unstarrer Bauart, 
ähnlich wie bei Luftschiffen. 
Beide Arten haben ihre Vor- 
und Nachteile, die unstarre 
aber hat sich schon mehr 
Freunde gewonnen, da ein 
starrer Schirm, der zusam¬ 
mengeklappt längs des Flug¬ 
zeugs liegt, erst aus der wage- 
rechten Lage in die lotrechte 
übergehen muß, ehe er sich 
aufklappt, womit schon leicht 
ein Zeitverlust verbunden ist, 
der bei Abstürzen aus gerin¬ 
geren Höhen verhängnisvoll 
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werden kann. Die 
vorbildliche Bauart 
des unstarren Fall¬ 
schirms stammt von 
Hervieu, dessen 
Fallschirm nach den 
verschiedenartig¬ 
sten Verbesserun¬ 
gen, die sein Erfin¬ 
der zunächst in 
Boulognc, später 
in Paris vornahm, 
die besonders wert¬ 
volle Eigenschaft 
hat, sich sofort, 
nicht erst unter 
dem Einfluß des 
beim Sturz von 

Abb. 5b. Die niedergleitende Puppe. unten wir kenden 

Luftstroms zu öffnen. Das schnelle Entfalten wird durch 
Sprungfedern bewirkt, die am inneren Rande des Schirms an¬ 
gebracht sind und beim Schließen desselben zusammengedrückt 
werden, und es ist möglich, schon aus einer Höhe von weni¬ 
gen Metern vollständig gefahrlos niederzugleiten, da die Fall¬ 
geschwindigkeit nur 4 m/sec. beträgt. Hervieu selbst hat 
mit seinem Schirm mehr als 40 Abstürze aus Höhen bis zu 
zweitausend Metern von Flugzeugen aus unternommen. 
Einen ganz ähnlichen Schirm hat dann auch im Jahre 1911 
ein Münchener, namens Schmittner, gebaut, der aufgespannt 
einen Durchmesser von 4,80 Meter hat, und bei dem eben¬ 
falls eine 2,30 Meter lange Stahlspirale die Entfaltung be¬ 
wirkt, sobald der Absturz beginnt. Der Fallschirm bewährte 
sich bei den Versuchen, die der Erfinder selbst in Gronsdorf 
vornahm, ganz ausgezeichnet. Noch wirkungsvoller und 
sicherer aber glaubte 
man, das schnelle 
Oeffnen des Schirms 
dadurch erzielen zu 
können, daß man da¬ 
zu die plötzlich ein¬ 
tretende Luftver¬ 
drängung eines im 
Innern des Schirms 
zur Explosion ge¬ 
brachten Schießpul¬ 
vers verwendete. 

Mit derartigen Ver¬ 
suchen beschäftigte 
sich im Dezember 
des Jahres 1913 der 
französische Baron 
von Odkolek (Abb. 

5 a und b). Dieser 
nahm eine 70 kg 
schwere Puppe, die, 
an den zusammen¬ 
gelegten 8 kg schwe¬ 
ren Fallschirm ge¬ 
bunden, auf einem 
nachgemachten Flug¬ 
zeug saß, mit einem 
Ballon in die Luft 
und feuerte im 
Augenblick des Ab¬ 
sturzes das Geschoß 
im Innern des Fall¬ 
schirms ab, so daß 
derselbe in die Höhe 



Abb. 8. Bonnets FallschirmTcrsuche. 


geschleudert und gleichzeitig entfaltet wurde. Die Puppe 
selbst wurde darauf automatisch aus ihrem Sitze gehoben 
und glitt langsam zur Erde nieder, während das Flugzeug 
. führerlos abstürzte. Weitere Vertreter dieser Bauart sind 
Col (Abb. 6) und Mayoux (Abb. 7), die an Stelle eines explo¬ 
dierenden Geschosses Preßluft, verwendeten, was sich, wie 
die Versuche am Pariser Eiffelturm zeigten, auch recht gut 
bewährt hat. 

Alle diese Erfindungen nun sind Früchte des theoretisch 
nicht anfechtbaren Gedankens, daß der Flieger die Möglich¬ 
keit haben soll, sein in Gefahr geratenes Flugzeug zu ver¬ 
lassen, es der Vernichtung preiszugeben und sich dem Fall¬ 
schirm anzuvertrauen, und nur die Fallschirmversuche des 
französischen Fliegers Bonnet weichen hiervon ab, indem, 
bei ihnen nicht nur die Rettung des Fliegers, sondern auch 
die des ganzen Flugzeugs, das im Falle eines Absturzes ver¬ 
loren ginge, beab¬ 
sichtigt und erstrebt 
wird (Abb. 8). Dieser 
Gedanke ist an sich 
keineswegs zu ver¬ 
werfen und sogar, 
wie schon nachge¬ 
wiesen wurde, auf 
dem Papier — also 
theoretisch — gut 
ausführbar. Man hat 
nämlich berechnet, 
daß die Fallgeschwin¬ 
digkeit eines Schirms 
nur im Verhältnis 
der Quadratwurzel 
des neu hinzukom¬ 
menden Gewichtes 
wächst. So wäre, 
wenn man bei 11 
Meter Durchmesser 
und 75 kg Gewicht 
2 m/sec. Fallge¬ 
schwindigkeit an¬ 
nimmt, ein Schirm 
von 13 Meter Durch¬ 
messer imstande, 
eine Last von 1000 
Kilogr. — also ein 
ganzes Flugzeug — 
mit nur 5 m/sec.Fall¬ 
geschwindigkeit zur 
Erde niederzutra¬ 
gen. Somit bestände 




Angriff eines Flugzeuges auf Fesselballone, deren Beobachtungsoffiziere sich mit Fallschirmen zur Erde 

niederlassen. 












Das Landen von Flugmaschinen in kleinen Waldlichtungen 


für jeden Flieger die Möglichkeit, mit seinem Flugzeug ohne das Problem für unausführbar gehalten werden. Allerdings, 

den geringsten Auslauf landen zu können, indem er über ob sich die praktische Anwendung des Fallschirms zur Ret- 

einem Landungsplatz den Motor abstellt, seinen Apparat tung oder Landung eines Flugzeugs mit Insassen lohnt, ist 

vorn kurz hochreißt, den Fallschirm entfaltet und sich samt stark anzuzweifeln, während die Verwendung des Fall- 

dem Flugzeug, senkrecht gleitend, langsam niederläßt. Wie- schirms als Sicherheitsmittel für den Flieger allein, haupt¬ 
weit sich diese Theorie in die Praxis umsetzen läßt, bleibt sächlich natürlich für Sportzwecke beim Eindecker, nach 

zunächst noch eine Frage der Zukunft, keineswegs aber darf dem Krieg zweifellos zu größerer Bedeutung kommen wird. 


(Leipziger 

Von unseren Truppen hinter den deutschen Linien an der Westfront herabgeschossenes französisches Flugzeug. 


faßt, oder eine Bremse, die auf die Fahrgestellräder wirkt; 
diese Art Bremsen hängen in ihrer Wirkung gänzlich von der 
Reibung mit dem Erdboden ab. Sie sind verschiedentlich 
ausgeführt, werden in unserem Fall aber nicht wirksam sein, 
da sie erst in Tätigkeit treten, wenn die Flugmaschine schon 
gelandet ist und über dem Erdboden läuft. Außerdem gibt es 
„Luftbremsen“, welche im wesentlichen aus einem System von 
Klappen oder Platten bestehen, mit denen der Luftwiderstand 
des Flugzeuges noch in der Luft vergrößert wird. Dadurch wird 
der Pilot in den Stand gesetzt, in steilem Gleitfluge niederzu¬ 
gehen, wie bei D gezeichnet, ohne daß dabei die Fluggeschwin¬ 
digkeit zu hoch wird, und das Landen ohne Gefahr innerhalb 
der Lichtung erfolgen kann. 

Natürlich muß die Luftbremse sorgfältig dem Flugmaschinen- 
typ angepaßt sein, dann kann sie auch ohne Gefahr für die Sta¬ 
bilität der Maschine beim Fliegen in großer Höhe angewandt 
werden. Versuche und Berechnungen zeigten, daß bei einer 
normalen Flugmaschine zweifache Platten von je 0,19 qm Inhalt, 
die senkrecht zur Flugrichtung der Maschine standen, genügten, 
um den Luftwiderstand des Flugzeuges zu verdoppeln. Der 
früher beste Gleitflugwinkel von 1 : 1,7 konnte durch die Luft¬ 
bremse auf 1 :5,6 reduziert werden. Die Fluggeschwindigkeit, 
welche bei einem steilen Gleitfluge von 1 : 4,5, 150 km in 

der Stunde erreichte, 
konnte durch die Luft- 
bremse auf 100 km 
verringert werden, 
a während es möglich 

^-’ war, mit der Luft- 

- bremse in einem ganz 

steilen Gleitflugwinkel 
,7 j & von 1 : 3 herabzu- 

' \*j gehen, ohne daß die 

m in der Stunde 


Fluggeschwindigkeit 130 k: 
überstieg. 
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BÖEN UND FLIEGER. 


Die Böen spielen im Leben des Fliegers eine Hauptrolle. Ein 
starker Wind wird nicht gefürchtet, denn er schadet nicht, so¬ 
lange er gleichmäßig weht. Aber die Böen, diese heimtückischen 
Gesellen, das sind die wahren Feinde des Fliegers, die Wege¬ 
lagerer der Luftstraßen, die Piraten des Luftmeeres, die ein 
Opfer nach dem andern aus den Reihen der Flugzeuge holen. 
Es sind hinterlistige Gegner; im schönsten Sonnenschein, im 
klarsten Wetter lauern sie auf das Flugzeug, packen es von 
unten, von oben, von der Seite, und wehe dem Führer, der mit 
ihnen nicht umzugehen weiß, den seine Geistesgegenwart verläßt. 
Ehe er etwas merkt, liegt das Flugzeug auf der Seite, fällt es wie 
in ein Loch in der Luft Hunderte von Metern hinunter, und wehe 



Abb. 1. Luitwirbel. 


Die Luft, die sich über dem Walde befindet, weicht nun vor 
den aufsteigenden Luftmassen aus und wird etwas in die Höhe 
gedrückt, aber die darauf lastende Luftmenge setzt diesem 
Ausweichen einen Widerstand entgegen, und so findet das Auf¬ 
steigen eine Grenze, der Querschnitt, durch den dieselbe Luft¬ 
masse strömt, ist ein kleinerer (Abb. 2) als der, den sie vorher 
ausfüllte, und da geht es ihr gerade so wie dem Flusse, dessen 
Bett sich plötzlich verengt. Soll dieselbe Wassermenge durch das 
enge Bett strömen, wie durch das weite, dann muß sie eine 
größere Geschwindigkeit annehmen. So nimmt auch die Luft 
über dem Walde eine größere Geschwindigkeit an. Allerdings 
ectzt die größere Schnelligkeit nicht unmittelbar über den 



Abb. 2. Waldböen. 


dem, dem es nicht gelingt, das Gleichgewicht wiederherzu¬ 
stellen. 

Wo und wann hat nun der Flieger mit diesen Gegnern zu 
rechnen? Die Gründe für das Auftreten dieser Erscheinungen 
sind verschieden. Einmal haben sie ihre Ursache in dem Wech¬ 
sel von Hebungen und Senkungen des Geländes, in den Un¬ 
regelmäßigkeiten der Erdoberfläche. Auch der gleichmäßigste 
Wind verliert seinen ruhigen Charakter, wenn er an ein Hindernis 
stößt, wenn er gezwungen ist, sich zwischen Häusern, Bäumen und 
Anhöhen hindurchzuwinden. Wenn er gegen einen Wald weht, so 
tritt zwischen die ersten Bäume die Luft mit einer großen Ge¬ 
schwindigkeit ein, aber bald mäßigt sich dieselbe, sie kann nicht 
so schnell weiterfließen, denn sie muß um die Stämme und 
Zweige und Blätter herumbiegen, es treten Luftwirbel auf, in 
denen sich ihre lebendige Kraft verzehrt (Abb. 1). So wird der 
Luftstrom verlangsamt, die Luftmenge, die in den Wald hinein¬ 
strömt, kann nicht durch ihn hindurch abströmen, deshalb weicht 
sie nach oben hin aus. Zwischen den ersten Bäumen des 
Waldes treten also aufsteigende Luftströme auf. Dieses An¬ 
steigen tritt auch schon vor dem Walde durch das Stauen der 
Luftmengen auf, auch dort hat der Flieger schon mit aufsteigen¬ 
den Strömen zu rechnen. 



Abb. 3. Der Wind an einer. Luitschiiihalle. 


Wipfeln der Bäume ein, denn in diese Schichten strömen ja von 
unten her die langsamen, im Walde aufgehaltenen und aus ihm 
sich emporhebenden Luftmengen ein. Beide Strömungen treten 
nun dicht miteinander in Berührung, ziehen nebeneinander her, 
reiben sich aneinander, bilden Wirbel und vermischen sich. Die 
langsame Luft hält die rasche auf und die rasche beschleunigt 
die langsame. So bildet sich über den Gipfeln eine Zone von 
Wirbeln, deren Stöße sich auch auf die höheren Schichten 
übertragen. 

Der Einfluß des Waldes erstreckt sich allerdings nicht allzu 
hoch hinauf, in etwa 500 m Höhe verliert er sich. Gefährlich 
kann er für den Flieger werden, der in geringer Höhe über den 
Wald geht oder gar gegen den Wind auf den Wald zu startet. 
Denn gerade so, wie die Luft vor dem Walde in die Höhe steigt, 
sinkt sie hinter ihm wieder herunter; dort ist also mit absteigen¬ 
den Strömungen zu rechnen, die nach der Waldkante zu 
schwache horizontale Geschwindigkeit haben. Wenn das Fahr¬ 
zeug nun seine volle Geschwindigkeit noch nicht hat, kann es 
durch dieselben sehr leicht niedergedrückt werden. Auf keinen 
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Abb. 4. Wirbelwind in den Straßen. 
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Abb. 5. Windströmung* über einem' Berge. 


Abb. 6. Haufenwollte auf einem Berggipfel. 



Fall darf dann aber der Flieger versuchen, durch Ausbiegen nach 
der Seite seine Lage zu verbessern, denn dadurch gerät er vom 
Regen in die Traufe, die Fahrtgeschwindigkeit läßt nach, die 
Steigkraft des Fahrzeuges wird durchaus nicht größer, sondern 
kleiner, und obendrein wird der Druck auf beide Tragflächen 
ungleich, denn die absteigende Luft drückt auf den wald¬ 
nahen Flügel stärker als auf den waldentfernten und bringt das 
Fahrzeug noch dazu aus dem seitlichen Gleichgewicht. 

Auch kleinere Hindernisse, wie Gebäude, Bäume usw. wirken 
ähnlich wie der Wald. So ist auf den Flugplätzen die Nähe der 
Luftschiffhallen stets gefährlich (Abb. 3). Die großen Wandflächen 
der Hallen bieten dem Winde ein starkes Hindernis, denn hin¬ 
durch kann er nicht, also 
muß er herum und hin¬ 
über. Er bäumt sich vor 
der Halle steil auf, fährt 
mit vermehrter Geschwin¬ 
digkeit darüber hinweg 
und stürzt auf der ande¬ 
ren Seite wieder steil 
hinunter. Die meisten 
Unglücksfälle auf Flug¬ 
plätzen ereignen sich 
denn auch an solchen 
Stellen, wenn der unvor¬ 
sichtige Flieger, entgegen 
dem Verbot, im Gleitflug 
dicht über die Halle hin¬ 
weg zu landen versucht. 

Andere große Gebäude 
und Häuserblocks wirken 
ähnlich (Abb. 4). 

Das Verhalten der 
Luft an einem Berge ent¬ 
spricht dem an Gebäuden 
und Wäldern. Auch hier 
kann sic nicht in ihrem 
alten Querschnitt weiter¬ 
strömen, sondern das 
Strombett verengt sich, 
die Luftmassen werden 
zum Aufsteigen gezwun¬ 
gen, fahren in der Höhe 
mit vermehrter Geschwin¬ 
digkeit über den Berg 
dahin und sinken auf der 
anderen Seite wieder hin¬ 
unter (Abb. 5). Der Flie¬ 
ger, der mit dem Winde 
den Berg überschreiten 
will, wird nicht allzu stark 
beeinflußt, er wird vor 
dem Berg von den auf- 
steigenden Strömen em¬ 
porgehoben, fährt mit 
stärkerer Fahrt über 


ihn hinweg und kommt dann durch die absteigenden 
Ströme wieder auf seine alte Höhe herunter. Nur die Wirbel 
werden ihn als Böen etwas schütteln. Anders ist es, wenn er 
gegen den Wind fährt und sich dem Berge schon zu sehr ge¬ 
nähert hat. Geht er zu spät daran, die nötige Höhe zu gewinnen, 
dann hindern ihn die sinkenden Strömungen, oben hat er starken 
Gegenwind zu überwinden, und bei allem ist er in der Bergnähe 
den Stößen und Böen ausgesetzt, die ihm die Steuerung er¬ 
schweren, die ihn bald von oben und bald von unten, bald an 
der linken, bald an der rechten Tragfläche packen. Nur dadurch, 
daß er schon in größerer Entfernung vor dem Gebirge auf die 
nötige Höhe geht, kann er diese Einflüsse vermeiden. Diese 

Höhe ist naturgemäß grö¬ 
ßer als beim Walde, sie 
hängt völlig von der 
Größe der Erhebung und 
auch von ihrer seitlichen 
Ausdehnung ab. Beson¬ 
ders groß ist sie an 
einem lang dahingestreck- 
ten, steil ansteigenden 
Kettengebirge, wenn der 
Wind senkrecht auf das¬ 
selbe zu weht. Besonders 
stark treten die Störun¬ 
gen über einem Paß auf, 
wohin die Luftmassen 
auch von den Seiten 
heranströmen, um dort 
die Bergkette zu über¬ 
schreiten. So war es bei 
dem zweiten westdeut¬ 
schen Rundflug nur einem 
einzigen der gestarteten 
Flieger gelungen, den 
Teutoburger Wald gegen 
den steifen Südwest zu 
überschreiten, und diesem 
nur deshalb, weil er 
rechtzeitig auf mehr als 
2000 m Höhe hinaufgegan- 
Jen war. Mit diesen Verän¬ 
derungen im großen ist 
aber der Einfluß des Ge¬ 
birges auf die Luftfahrt 
noch nicht erschöpft, auch 
der mannigfaltige Wechsel 
in der Gestaltung der 
Bergoberfläche übt seinen 
Einfluß aus. Wenn der 
Wind die Schluchten hin¬ 
aufsteigt oder in ihnen 
hinabzieht, verfolgt er den 
nächtsen und bequemsten 
Weg. Tritt er in den Tal¬ 
wald, so wird er aufgehal- 


Abb. 7. Wetterkarte. 




Abb. 8. Der Wind stürzt au! den See herunter. 


Abb. 9. Sonnenböen. 


ten, Schluchten und Felsen hemmen seinen Weg, er biegt um diese 
Hindernisse in Wirbeln herum. Findet er aber einen weiten 
Talboden oder einen Kessel, so stürzt er in ihn hinein, weil 
hier seinem Strömen kein Hindernis im Wege steht. So bietet 
die ganze Bergoberfläche Gelegenheit zur Bildung von Wirbeln 
und Strudeln, die der Flieger wieder als Stöße, als Böen, fühlt. 

Auch die verschiedenen Tageszeiten machen sich im Gebirge 
verschieden bemerkbar. Wenn nach einem schönen Tage die 
Sonne sinkt, dann strahlen die kahlen Höhen mit ihrer dünneren 
Luft die Wärme, die sie tagsüber von der Mutter Sonne emp¬ 
fangen haben, bald wieder aus, während die baumbestandenen 
Täler die Wärme noch festhalten. Dann setzt der Bergwind 
ein. Die kalte Luft sinkt vom Bergrücken herab, fällt über den 
Rand des Hochplateaus in die Täler herunter und strömt nun in 
diesen abwärts. Auch dieser Bergwind erzeugt Strudel im Luft¬ 
meer. Allerdings reicht sein Einfluß meistens nicht höher, als 
etwa 200 m über die Hänge hinauf, und darüber bleibt es ruhig. 
Am Morgen dagegen herrschen die umgekehrten Verhältnisse. 
Mit steigender Sonne erwärmen sich die Hänge und mit ihnen 
die auf ihnen lagernde Luft, und diese zieht nun den Hang 
hinan, der Berg saugt die Luft gewissermaßen an sich, und so 
hat der Flieger am Tage über den Höhen mit einem aufsteigen¬ 
den Strom zu rechnen, der dann auch meistens noch zu Wolken¬ 
bildungen über den Gipfeln Anlaß gibt (Abb. 6). 

Hinter einem Hindernis bilden sich also immer absteigende 
Luftströmungen, Fallböen, aus. Diese werden sich nun um so 
kräftiger ausprägen, wenn auf das Hindernis eine möglichst 
hindernisfreie Zone kommt, und das ist der Fall, wenn die Luft 
auf einen See, überhaupt auf eine Wasserfläche tritt. Dort 
kann sie nun plötzlich schneller strömen und die ihr eigentlich 
zukommende Geschwindigkeit annehmen. Es kommt ihr nämlich 
eine ganz bestimmte Geschwindigkeit zu, die sich daraus ergibt, 
daß sie an verschiedenen Orten der Erde verschiedenem Druck 
ausgesetzt ist, daß der Luftdruck verschieden groß ist (Abb. 7). 
Der große Luftdruck drückt die Luft dorthin, wo der kleinere 
herrscht, vom barometrischen Maximum, vom Hochdruckgebiet, 



strömt sie zum barometrischen Minimum, zum Tiefdruckgebiet, 
und zwar um so schneller, je stärker das Druckgefälle ist. Daß 
ihre Geschwindigkeit dadurch nicht ins Ungemessene wächst, 
dafür sorgt die innere Reibung der Luftteilchen, an der Erd¬ 
oberfläche treten dann deren Rauhigkeiten hinzu. Auch das 
kleinste, freiliegende Sandkorn trägt dazu bei, die Luft auf¬ 
zuhalten. Sowie die Luft nun aber auf den See tritt, vermin¬ 
dert sich diese Reibung bis auf einen ganz kleinen Rest, die 
Luft kann deshalb ihrem Druckgefälle folgen und ihre Ge¬ 
schwindigkeit steigern (Abb. 8). Dadurch strömt aber mehr Luft 
fort, als vom Lande zuströmt, und deshalb strömen als Ersatz von 
oben her Luftmassen nach, stoßen zum teil auf den See 
herunter oder drücken die Luft vor sich zu einem Polster zusam¬ 
men, durch dessen Elastizität sie wieder weggedrückt werden 
und ausweichen, und so entstehen beim Eintritt des Windes auf 
den See Fallwinde stoßartigen Charakters, Fallböen, die sich 
auch nach oben hin fortsetzen und die Luft unruhig machen, 
denn einmal pflanzen sich die Stöße als Luftwogen fort, und dann 
muß dahin, wo die Luft abströmt, auch Ersatz fließen. Umge¬ 
kehrt verhalten sich die Erscheinungen, wenn die Luft wieder 
auf das Land strömt. Dabei verlangsamt sie sich, die zuströ¬ 
mende Luft kann nicht abfließen, und es muß deshalb ein Teil 
in die Höhe steigen. Alle diese durch die verschiedene Ge¬ 
staltung der Erdoberfläche entstehenden Böen bezeichnet man 
als Geländeböen. 

Andere Arten der Böen sind von Tageszeit und Witterung 
abhängig. Zu diesen gehören die Sonnenböen, die gerade an 
den schönsten Sommertagen häufig so stark auftreten, daß die 
Flugmaschinen im Schuppen bleiben müssen. Wenn nach einer 
klaren Nacht die Sonne im Laufe des Vormittags höher und höher 
steigt, erwärmt sie allmählich auch die Erde (Abb. 9). Aber die 
verschiedenen Stellen derselben werden nicht gleichmäßig wär¬ 
mer, das trockene Land erwärmt sich schneller als das Wasser. 
Die Luft nun bekommt ihre Wärme nicht unmittelbar von den 
Sonnenstrahlen, denn diese gehen ohne stärkere Einwirkung 
durch sie hindurch, sondern sie erwärmt sich an der Erdober¬ 
fläche. Sie wird also an den trockenen Stellen sich bedeutend 
stärker erwärmen, als an feuchten oder gar über einem Flusse, 
wird sich dort ausdehnen und fängt an, in die Höhe zu steigen, 
während die Luft über den kälteren Gegenden nach unten sinkt. 



Abb. 10. Fallböe und Strömungsverlauf über einem Flusse. Abb. 11. Land- und Seewind. 

a) am Tage. b) des Nachts. 
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Abb. 12. Regenböe. 

So entsteht wieder ein Kreislauf, dessen Strömung sich besonders 
über Flüssen für den Flieger bemerkbar macht (Abb. 10). Dort sind 
die absteigenden Ströme häufig so stark, daß sie das Flugzeug 
Hunderte von Metern herunterdrücken können; sie sind oft so 
scharf gegen die übrigen, ruhigeren Luftmassen abgesetzt, daß 
sie das Flugzeug in eine ganz gefährliche schräge Lage bringen 
können, wenn der Flieger den Fluß etwa schräg zu überschreiten 
versucht. Unten am Boden strömt dann natürlich die herab- 
gesunkenc Luft auf das Land. An der See macht sich dieselbe 
Erscheinung dadurch geltend, daß an Schönwettertagen am Tage 
der Seewind, des Nachts der Landwind herrscht (Abb. 11). Die auf- 
und absteigenden Luftströmungen haben dann auch noch zur Folge, 
daß sie die langsame Bodenluft mit der rascheren Höhenluft ver¬ 
mischen. Dabei entstehen wieder Wechsel in der horizontalen 
Windgeschwindigkeit, Wirbel und Böen. In der klaren Nacht, 
wo sich durch Ausstrahlung der Boden und mit ihm die Luft 
am Boden am stärksten abkühlt, herrscht keine Veranlassung 
zum Austausch der Luftschichten, die durch die Hindernisse ver¬ 
langsamte Luft bleibt am Boden. Deshalb legen sich gegen Son¬ 
nenuntergang Wind und Böen. 

Nehmen die aufsteigenden Luftströme Feuchtigkeit mit 
empor, so kommt es in einer gewissen Höhe durch die infolge 
der Ausdehnung eintretende Abkühlung zur Ausscheidung des 
Wassers, zur Wolkenbildung. Ueber dem aufsteigenden Luft¬ 
strome wächst die Haufenwolke, die Cumuluswolke empor. 
Auch in dieser werden durch die scharf aneinander vorbei¬ 
ziehenden Strömungen Böen, die sogenannten Cumulusböen, er¬ 
zeugt. Diese führen nun schon hinüber zu den Gewitterböen. 
Auch die Gewittererscheinungen sind an die aufsteigenden Luft¬ 
ströme gebunden. Wenn diese nämlich so stark werden, daß die 
emporgerissene Luft ihre Elektrizität nicht allmählich mit der 
davon verschiedenen in den höheren Schichten ausgleichen kann, 
kommt es zum Ausgleich durch die Blitze. In Gewittern und in 
deren Nähe muß der Flieger deshalb immer mit Böen rechnen, 
die solche Stärke erreichen können, daß ihnen kein Flugzeug 
widerstehen kann. 

Mit Gewittern sind auch häufig die Erscheinungen verbun¬ 
den, die man als Regenböen bezeichnet und die als solche jeder¬ 
mann bekannt sind (Abb.12). Wenn bei warmerWitterung derWind 


abflaut, im Westen eine dunkle Wolkenbank heranzieht, dann der 
Wind plötzlich in Stößen einsetzt und wenige Minuten darauf 
ein Regenschauer herunterprasselt, dann haben wir eine Regen¬ 
böe, die auch wieder mit Vertikalströmungen verbunden ist. 
Auch diese können eine große Geschwindigkeit erreichen und 
durch ihre Wirbel dem Flieger gefährlich werden; sie sind des¬ 
halb zu meiden. Scheidet sich der Wasserdampf als Schnee ab, 
so spricht man von Schneeböen, nimmt er die Form von Grau¬ 
peln an, von Graupelböen, und bei Hagel von Hagelböen. 

Auch schon das alleinige Anwachsen der Windgeschwindig¬ 
keit mit der Höhe macht sich dem Flieger als Böe bemerkbar. 
Es erfolgt meistens nicht gleichmäßig, sondern auf eine Schicht 
langsam strömender Luft folgt häufig, ganz scharf abgesetzt, eine 
solche mit großer Strömungsgechwindigkeit (Abb. 13). Wenn der 
Flieger nun beim Aufstieg mit den Tragflächen in diese hineingerät, 
wird, da ja die Geschwindigkeit des Flugzeuges noch der lang¬ 
sameren Schicht entspricht und also verhältsmäßig zu groß ist, 
plötzlich zu viel Luft unter die Flächen geblasen und das Flug¬ 
zeug bekommt einen Stoß nach oben. Wenn umgekehrt, beim 
Abstieg gegen den Wind, die Strömungsgeschwindigkeit nachläßt, 
hat der Flieger plötzlich zu wenig Luft unter den Tragflächen 
und sackt ab. Wenn sich dieser Vorgang dicht über der Erde 
abspielt, führt er leicht dazu, daß sich die Maschine beim Landen 
auf den Kopf stellt. Auch diese Störungen erscheinen dem 
Flieger als Böen, obgleich es keine sind. 

Wenn nun auch unsere Flugzeuge jetzt schon so gebaut sind, 
daß sie nicht so leicht aus ihrer Gleichgewichtslage herausge¬ 
worfen werden, so können ihnen die Böen doch gefährlich wer¬ 
den, wenn sie zu stark auftreten, und das ist besonders der 
Fall, wenn mehrere Ursachen zu ihrer Bildung gleichzeitig vor¬ 
handen sind, wenn also die Bodengestaltung, der Wechsel von 
Land und Wasser, die nächtliche Abkühlung und die Erwärmung 
am Tage, sowie die Verteilung des Luftdruckes und die Tem¬ 



peratur- und Feuchtigkeitsverhältnisse in den oberen Luftschich¬ 
ten derartige sind, daß sie sämtlich an derselben Stelle im glei¬ 
chen Sinne wirken. Diese verschiedenen Ursachen zur Böen¬ 
bildung können sich zwar gegenseitig abschwächen, können sich 
aber auch verstärken. Deshalb ist es die Pflicht jedes Fliegers, 
die Entstehungsweisen der Böen gründlich zu studieren, um 
seinen gefährlichsten Feinden begegnen und, wenn sie zu 
stark sind, ausweichen zu können. Dr. Gagelmann. 


In Newport News, auf der Atlantischen 
Luftfähren Küste, ist ein Luft-Passagierdienst mit ge- 

in Amerika. wohnlichen und Wasserflugzeugen ein¬ 

gerichtet worden, der sich einer großen 
Nachfrage seitens der sensationslüsternen Amerikaner erfreut, — 
ja, Leute reisen oft weite Strecken, um sich mit dieser modern¬ 
sten aller Beförderungsarten wieder nach Hause zu begeben. 
Ausgangs- und Endstationen sind Newport News einerseits, und 
New York andererseits, mit Zwischenlandungen auf Verlangen 
in Jamestown, Richmond, Washington, Philadelphia usw. Es 
werden sowohl Flugzeuge mit Bootskörper, die außer dem Führer 
drei oder vier Passagiere mitnehmen können, wie Flugzeuge 
verwendet, die nur Platz für den Lenker und Gast haben. 
Interessant sind die Fahrtbedingungen, die in großen Ziffern an 
den Bureaus der „Aerial Transportstation Company" zu New¬ 
port News angeschlagen sind und stets eine große Menschen¬ 


menge anlocken, die die Glücklichen beneidet, welche den Auf¬ 
stieg wagen. Die Preise lauten: 


Nach Norfolk und zurück .. 35 Doll. 

Nach Jamestown und zurück 50 Doll. 
Nach Richmond und zurück 200 Doll. 
Nach Washington u. zurück 500 Doll. 
Nach Baltimore und zurück 500 Doll. 
Nach Philadelphia u. zurück 750 Doll. 
Nach Atlantic City u. zurück 800 Doll. 
Nach Asbury Park u. zurück 1000 Doll. 
Nach New York und zurück 1250 Doll. 
Für Höhenflüge und Sonderfahrten 


Eine Fahrt 20 Doll. 
Eine Fahrt 40 Doll. 
Eine Fahrt 150 Doll. 
Eine Fahrt 375 Doll. 
Eine Fahrt 375 Doll. 
Eine Fahrt 600 Doll. 
Eine Fahrt 600 Doll. 
Eine Fahrt 750 Doll. 
Eine Fahrt 1000 Doll, 
werden besondere Ver¬ 


einbarungen getroffen. Allerdings muß man in Amerika noch viel 
Geld zum Verschwenden haben, wenn man für die einfache Luft¬ 
reise von Newport News nach New York Stadt über 4000 M. 
auszugeben vermag. Die schönen Kriegsgewinne ermöglichen es! 
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LUFTFAHRTRECHT 


Das Flaggenrecht der Luftschiffe. 

ln der letzten Ausgabe von v. Altens „Handbuch für Heer 
und Flotte", dem „Brockhaus des Soldaten 0 , heißt es (1911, 
Bd. 111, Art. Flaggenrecht), das Flaggenrecht der Luftschiffe harre 
noch der Ausgestaltung. Einen Schritt zu dieser Ausgestaltung 
tat die Kriegsministerialbekanntmachung vom 17. Oktober 1913 
(„Armee-Verordnungsblatt“ 1913, S. 367): „Sein« Majestät, der 
Kaiser und König haben zu befehlen geruht, daß die Luftschiffe 
der Armee die Reichskriegsflagge zu führen haben." 
Auf Grund einer Kriegsministerialverfügung vom gleichen Tage 
(739/10 Nr. 1, 13 Z) ist in der Flaggen-, Salut- und Besuchsord¬ 
nung (Fla. S B 0) der Kaiserlichen Marine die Berechtigung zum 
Führen der Reichskriegsflagge außer in den Fällen 1. am Land, 
2. auf dem Wasser, auch für 3. die Luftschiffe der Ma¬ 
rine und des Deutschen Heeres festgestellt worden. 

Die Reichskriegsflagge führen seitdem so gut wie Seiner 
Majestät Schiffe auch Seiner Majestät Luftschiffe. Es wird vielen, 
die in der Bezeichnung „S. M. S." einen schönen Ausdruck des 
monarchischen Gedankens und mit Recht einen Ehrentitel der 
Kriegsschiffe sehen, aufgefallen sein, daß selbst bei den Luft¬ 
schiffen der Kaiserlichen Marine nicht die Bezeichnung S. M. L. 1 
usw. gebraucht wird. Vielleicht wird man später hierin die Luft¬ 
flotte der Flotte zur See angleichen und dann auch den Fahr¬ 
zeugen Namen statt Nummern geben, wie es bei den Verkehrs¬ 
und Versuchsluftschiffen schon geschehen war. („Hansa“, 
„Sachsen", „Viktoria-Luise", „Charlotte".) Denn genaü so wie 
die Erteilung eines Namens an ein Regiment als eine Ehre für 
dieses Regiment empfunden wird und zugleich eine Ehrung 
dessen darstellt, der den Namen dazu leiht — man denke an die 
Bezeichnung des 2. Masurischen Infanterie-Regiments Nr. 147 als 
„Infanterie-Regiment Generalfeldmarschall v. Hindenburg" —, 
genau so, wie die Taufe eines Schiffes eine Auszeichnung be¬ 
deuten kann, und das Fahrzeug durch Hinweis auf eine Person 
(S. M. Großer Kreuzer „Moltke", Linienschiff „Prinzregent Luit¬ 
pold"), auf ein Fürstengeschlecht (S. M. Linienschiff „Wittels¬ 
bach"), auf ein patriotisches Ereignis (S. M. Linienschiff „Wei¬ 
ßenburg", „Wörth"), auf eine Patenstadt (S. M. Kleine Kreuzet 
„Bremen", „Emden") dem Empfinden des Volkes teurer macht 
genau so wird man den Luftschiffen Namen geben, nachdem sie 
allmählich so vervollkommnet sind, daß ihr Material ihnen eine 
längere Lebensdauer gewährleistet. Flugzeuge wird man dann 
wohl, ähnlich wie die kleineren Kriegsfahrzeuge, wie Torpedo- 
und U-Boote, nach dem Typ und mit Nummern bezeichnen. 

In diesen Aeußerlichkeiten der Bezeichnung und der Abzei¬ 
chen, die aber nicht ohne Bedeutung sind, drängt sich die Ana¬ 
logie zwischen Luftschiff und Seeschiff uns auf. 

Es ist aber nicht richtig, wie man wohl sagen hörte, daß die 
Luftschiffe seit 1913 „die Schiffsflagge" führten. Die Reichs- 
kriegsflagge hat zwar ihre hauptsächliche Verwendung zur 
See. Doch kann man sie ebensogut an den Dienstautos des 
Reichsmarineamts und an Festtagen auf dessen Gebäude finden. 
Anderseits wird auf See neben der Reichskriegsflagge die 
Reichs dienstflagge in ihren verschiedenen Formen ge¬ 
führt, und, wo es sich nicht um staatliche Fahrzeuge oder um 
besonders autorisierte Personen oder Vereinigungen (Reserve¬ 
offiziere, Kaiserlicher Yachtklub, Segelklub „Rhe" in Königsberg 
usw.) handelt, vor allen Dingen die schlichte National¬ 
flagge. Im Deutschen Reich gibt es außer den verschiedenen 
Farben der Bundesstaaten — deren Bedeutung zur See Anlaß 
zu Streitfragen gegeben hat — zwei verschiedene Grundtypen: 
Die Kriegs- und die Handelsflagge oder richtiger eine militärische 
und eine allgemeine Nationalflagge. Aus der letzteren Ist die 
Reichsdienstflagge durch Einfügen der Krone, des Adlers .usw. 
gebildet. Beide Typen — die verschiedenen Stander» /Witnpel, 
Signalflaggen usw. kommen hier nicht in Betracht — haben nach 
der Bestimmung des Artikels 55 der Reichsverfassung die Grund¬ 
farben Schwarz-Weiß-Rot gemeinsam. Eine solche Unterschei¬ 
dung zwischen zwei Flaggen machen die meisten Staaten, nur 
Frankreich z. B. führt nur die eine Trikolore zu Wasser und 


zu Lande, auf militärischen und zivilen Fahrzeugen, Gebäuden 
und Anstalten, und Amerika zeigt überall die eine Flagge mit 
„stars and stripes". 

Denken wir uns in die Zeit eines entwickelten Luftverkehrs, 
setzen wir voraus, daß dieser Luftverkehr zur Reichskompetenz 
gemacht worden und ein Luftflaggenrecht allgemein durchgelührt 
sei — so werden wir auiblickend private Luitschiffe, insbeson¬ 
dere „zum Erwerbe durch die Luftfahrt bestimmte Schiffe" mit 
der schwarz-weiß-roten Reichsflagge als Nationalflagge finden, 
wie heute die Kauffahrteischiffe zur See, mit der gleichen Flagge 
die Luxusluftschiffe, wie heute die „seegehenden Lustyachten", 
dazwischen werden Verwaltungsfahrzeuge mit der Reichsdienst¬ 
flagge kreuzen, und Kriegsluftschiffe werden für ihre Reichs¬ 
kriegsflagge die Achtung verlangen, die ihr heute nach der Ver¬ 
ordnung vom 21. August 1900 betr. Zeigen der Nationalflagge 
durch Kauffahrteischiffe geschuldet wird. Steht eine sol¬ 
che Einführung des Luftflaggenrechts nach Art des Flaggen¬ 
rechts zur See zu erwarten? Allgemein scheint es nicht 
so. Der Gesetzgeber, der das Recht der Luftschiffe 
regeln will, sieht sich immer wieder vor die Wahl gestellt 
zwischen der Analogie an das technisch am meisten ähn¬ 
liche Landfahrzeug, das Automobil, oder der Analogie an 
das in tausend anderen Beziehungen ähnliche Schiff zur 
See. Hierbei hat zunächst offenbar das Automobil den Sieg 
davongetragen. 

So hat der Anfang 1914 erschienene Entwurf eines Luftver¬ 
kehrsgesetzes, wie er in der Begründung zu § 1 ausführt, an¬ 
genommen, daß „neben der im § 1 vorgeschriebenen Zulassungs¬ 
genehmigung eine Kennzeichnung der Luftfahrzeuge ähnlich 
der der Kraftfahrzeuge erforderlich sein" werde. Die 
Anordnungen über nähere Ausführung hierzu überläßt § 13 Ziff. 1 
des Entwurfs dem Bundesrat. Dieser § 13 Ziff. 1 entspricht dem 
§ 6 Ziff. 2 des Gesetzes, betr. den Verkehr mit'Kraftfahrzeugen 
vom 8. Mai 1909, ebenso wie die zugehörigen Straf Vorschriften 
des § 31 L. V. G. denen des § 25 K. F. G. 

Dabei ist zu beachten, daß beide Verkehrsgesetze nur innerhalb 
des Reiches gelten, daß aber die Flagge gerade da ihre rechtlich 
erhebliche Bedeutung hat, wo sie außerhalb des Reiches geführt 
wird. Innerhalb der Reichsgrenzen mag als Kennzeichen ein 
Schild mit IA 2519 genügen. Jenseits der Grenzen aber ist die 
Flagge nicht nur Kennzeichen, sondern Hoheits¬ 
zeichen. Nicht nur augenfälliges Unterscheidungsmerkmal, 
sondern ein Zeichen, in dem die Staatsgewalt, um einen Aus¬ 
druck Bindings zu gebrauchen, „sich bildlich darstellen will". 
Nicht ein Mittel, die Luftschiffe auseinanderzuhalten, eine 
„marque speciale de reconnaissance", wie sie das Institut de 
droit international auf seiner Madrider Tagung verlangte, son¬ 
dern ein Mittel zur Nationalisierung der Luftschiffe, wie es Meu- 
rer und andere fordern, und der Beweis, daß dieses Fahrzeug 
unter der Herrschaft und unter dem Schutz eines Staates stehe, 
oder bei Kriegsfahrzeugen, daß es die Herrschaft und den Schutz 
einer Staatsgewalt auszuüben berufen sei. 

Private Fahrzeuge werden durch die Nationalflagge nationa¬ 
lisiert, öffentliche durch die Reichskriegs- oder Dienstflagge 
autorisiert. 

Zu den öffentlichen „Zeichen der Autorität des Reiches", die 
§ 135 des Strafgesetzbuches gegen böswillige Wegnahme, Zer¬ 
störung, Beschädigung oder beschimpfenden Unfug schützt, ge¬ 
hören in erster Linie die Flaggen. 

Sie dokumentieren eine Staatsgewalt insbesondere da, wo 
sie sich nicht von vornherein vermuten läßt. Darum tragen 
fremdherrliche Konsulatsgebäude und Gesandtschaften Wappen¬ 
schilder oder Flaggen (die oft selbst, z. B. bei Italien, das 
Wappen aufweisen). Darum pflanzt man die Flagge auf eroberte 
Städte, Denn im Kriege schreitet die Staatsgewalt hinter den 
vordringenden Truppen her. Darum hissen Seefahrzeuge, die 
gleichsam abgetriebene Teile ihres Heimatstaates sind, die 
Flagge, um auszudrücken, welche Staatsgewalt sie ausüben oder 
welche Staatsgewalt sie schützt. 
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Weil die Flagge mehr ist als ein Erkennungszeichen, darum 
ist für Kriegs- und Friedenszeiten ein Flaggenrecht der 
Luftschiffe am Platz. Auffallenderweise ist es bis zum 
Kriegsbeginn in keinem Staat gesetzlich bestimmt worden, we¬ 
nigstens nicht für den nichtmilitärischen Luftverkehr, ln dem 
Entwurf eines internationalen Abkommens, den die Föderation 
Aöronautique Internationale 1913 in Scheveningen annahm, wird 
es nicht einmal gefordert. Der Entwurf begnügt sich vielmehr 
(Art. 5, 6) mit der Anbringung der Nummern des Abnahme¬ 
scheins und einer Bezeichnung des Heimatstaates durch einen 
Buchstaben (Deutsches Reich = D, England = G. B. usw.). Ge¬ 
setzlich bestimmte Frankreich z. B. in seinem Luftfahrtsgesetz 
vom 7. Mai 1913, Absatz II, Art. IV, für die inländischen privaten 
Luftfahrzeuge nur „als deutlich sichtbares Abzeichen die Buch¬ 
staben und Nummern", unter denen die Fahrzeuge eingetragen 
seien. Auch der nach dem deutsch-französischen Abkommen 
vom 26. Juli 1913 über den Verkehr mit Luftfahrzeugen beim 
Grenzüberfliegen erforderliche Zulassungsschein setzte (nach den 
Bestimmungen des Deutschen Luftfahrer - Verbandes, der dazu 
vom Reichskanzler ermächtigt war) nur die Anbringung von Na¬ 
men und Erkennungszeichen voraus, nicht die Führung einer 
Flagge. Freilich bestimmte die Luftverkehrsordnung des Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandes vom 12. Januar 1914 unter Ziffer 3b: 
„Außerdem (außer Namen, Buchstaben oder Ziffern) hat das 
Luftschiff zur Bezeichnung seiner Landeszugehö¬ 
rigkeit die deutsche Flagge in der Größe 3 mal 1 m 
zu führen." Darin zeigt sich ein feines Gefühl für die Notwen¬ 
digkeit der Nationalisierung der Luftschiffe aus den oben er¬ 
wähnten Gründen. Daß man bei Flugzeugen, die heute bei mili¬ 
tärischer Verwendung das heilige Zeichen des deutschen Krieges 
tragen, keine Flagge forderte, hatte technische Gründe. Bei 
Fesselballonen, die dem Boden zugehören, mit dem sie verbun¬ 
den sind, ist die Flagge häufig vorhanden, aber nicht erforderlich, 
bei Freiballonen ist sie allgemein im Gebrauch. 

Daß der D. L. V. zu einer solchen Flaggenfestsetzung be¬ 
rechtigt war, ist ohne Zweifel. Denn jeder Deutsche darf 
die Nationalflagge — nicht aber die Kriegs- oder Dienst¬ 
flagge — allerorten führen, soweit nicht Verkehrs- oder 
ordnungspolizeiliche Gründe im Wege stehen, und soweit nicht 
Art und Absicht der Flaggenführung einen beschimpfenden Un¬ 
fug an ihr darstellen. Dieser Satz leidet nur eine, aber sehr we¬ 
sentliche Ausnahme zur See. 

Hier sind nach dem Gesetz vom 22. Juni 1899 die zum Er¬ 
werbe durch die Seefahrt bestimmten Schiffe (Kauffahrteischiffe), 
mit Einschluß der Lotsen-, Hochseefischerei-, Bergungs- und 
Schleppfahrzeuge (§ 1), die seegehenden Lustjachten und Schul¬ 
schiffe, sowie auch die im Inland für Rechnung von auswärtigen 
Staaten oder deren Angehörigen erbauten Seefahrzeuge (§ 26) 
sowie in ausländischen Gewässern verkehrende Binnenschiffe 
(§ 26a) nur dann berechtigt, die Reichsflagge zu führen, wenn 
sie im ausschließlichen Eigentum von Reichsangehörigen oder den 
diesen gleichgeachteten Gesellschaften stehen (§ 2, vgl. die 
UebergangsVorschrift des § 3). Die Ausübung dieses Rechts ist 
bei allen Schiffen, die über 50 cbm Bruttoraumgehalt haben (§ 16), 
von der Erteilung eines Schiffszertifikats abhängig und 
wird durch dieses Zertifikat bewiesen (§§ 10, 11). Das Zertifikat 
setzt seinerseits die Eintragung in das Schiffsregister (§§ 4 ff.) 
voraus und kann vorübergehend durch ein konsularisches Flaggen¬ 
zeugnis (§ 12) ersetzt werden. 

Die Luftverkehrsordnung, deren Rechtswirksamkeit hier nicht 
besprochen werden soll, hat zwar eine Eintragung (Ziffer 6—8) 
festgesetzt und von dieser die Inbetriebnahme des Luftfahrzeugs 
abhängig gemacht, das Recht der Flaggenführung konnte sie je¬ 
doch nicht davon abhängig machen, weil eben die Nationalflagge 
an sich von jedermann und allerorten geführt werden kann, und 
weil eben die Einschränkung des Gesetzes von 1899 hier nicht 
zutrifft, denn das Luftschiff ist kein Schiff. 

Doch ist gerade hier eine Analogie zwischen Luftschiffen und 
Seeschiffen zu wünschen, das heißt: einerseits die Begründung der 
Pflicht für deutsche Luftschiffer, „als Nationalflagge aus¬ 
schließlich die Reichsflagge (Art. 55 der Reichsverfassung) zu 
führen," anderseits die Beschränkung des Rechts zur Führung 
der Reichsflagge auf solche Luftschiffe, die „im ausschließlichen 
Eigentum von Reichsangehörigen stehen" (vgl. § 2 des Gesetzes 
betreffend das Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe vom 22. Juni 
1899). Da die Luftfahrtunternehmungen meist in der Hand von 


Gesellschaften liegen werden, so muß § 2, Abs. 2, des Flaggen- 
Gesetzes entsprechende Anwendung finden: 

„Den Reichsangehörigen werden gleichgeachtet offene Han- 
delsgesellschaiten und Kommanditgeseilschaiten, wenn die per¬ 
sönlich haltenden Gesellschafter sämtlich Reichsangehörige sind; 
andere Handelsgesellschaften, eingetragene Ge nossenschalten und 
juristische Personen, wenn sie im Inland ihren Sitz haben, 
Kommanditgesellschaften auf Aktien jedoch nur dann, wenn 
die persönlich haftende Gesellschafter sämtlich Reichsangehörige 
sind." 

Vielleicht empfiehlt es sich, die handelsgesetzlichen Bestim¬ 
mungen, auf die sich der § 3 Fl.-Ges. stützt, der den Uebergang 
von Schiffsparten an Ausländer betrifft, auf die Luftschiffe zu 
übertragen, und auch die Vorschrift des § 26 Fl.-Ges., der auch 
den „für Rechnung von auswärtigen Staaten oder deren Ange¬ 
hörigen im Inland erbauten" Seefahrzeugen zunächst Flaggen¬ 
recht gibt, bei Luftschiffen anzuwenden. Dagegen wäre über die 
Grenzen des Flaggengesetzes hinaus das Recht und die Pflicht 
zur Führung der Reichsflagge für alle privaten, d. h. nicht 
im Dienst eines deutschen Bundesfürsten, einer Zivil- oder Mili¬ 
tärverwaltung des Reiches oder eines Bundesstaats stehenden 
Luftschiffe zu fordern. Es müßte also die Voraussetzung 
einer bestimmten Größe (50 cbm Bruttoraumgehalt im § 16 
Fl.-Ges.) einer bestimmten Gattung (zum Erwerbe bestimmte 
Schiffe, Lustjachten usw., vgl. §§ 1, 26 Fl.-Ges.), eines bestimm¬ 
ten Verkehrsgebiets (Seefahrt im Gegensatz zur Binnen¬ 
schiffahrt, vgl. §§ 1, 26, 26a FL-Ges.) wegfallen. Letzteres deshalb, 
weil bei der Luftfahrt die Abgrenzung des binnenländischen 
vom „Ueberlandverkehr" schwierig ist. Das Luftmeer hat keine 
Grenzen und keine Küsten. Absichtliche und versehentliche 
Grenzüberschreitung (man denke an die Landung von Zeppelin¬ 
luftschiffen in Frankreich) sind hier immer möglich. Entsprechend 
wäre auch von jedem ausländischen Luftschiff, das die Grenze 
passiert, die Führung einer Flagge zu verlangen. 

Die Ausdehnung des Flaggenrechts auf Privatluftschiffe ist 
schon lange gefordert worden. M e i 1 i (Das Luftschiff im inter¬ 
nen Recht und im Völkerrecht, 1908, S. 23 f.) verlangt für die 
Luftschiffe eine Prüfung, ob sie „luftmeersicher" seien, und 
sagt: 

„Es muß also eine Art Kollaudation erfolgen, die mit der 
Ausrüstung mit der nationalen Flagge abschließt, ähnlich wie 
bei den Seeschiffen. Es findet hier eine Nationalisierung durch 
obrigkeitliche Akte statt: man spricht in Frankreich von einem 
acte de francisation, in Italien von einem atto di nazionalitä, in 
England von certificate of registry. Die Schiffe haben die natio¬ 
nale Flage zu führen. Wenn dieser staatsrechtliche Vorgang auf 
die Luftschiffahrt übertragen wird, erlangt dann auch die Schweiz, 
die leider ohne Meereshafen und ohne Kolonien dasteht, wenig¬ 
stens im Luftmeer eine Flagge." 

Alex Meyer (Die Erschließung des Luftraums und ihre 
rechtlichen Folgen, o. J., S. 35) führt aus: 

„Zur Erkennbarkeit der Nationalität müßten die Luftfahr¬ 
zeuge — und zwar, da die Nationalität, wie gezeigt, stets von 
Wichtigkeit ist, auch die dem Binnenverkehr dienenden — zu¬ 
nächst verpflichtet sein, die Nationalflagge zu führen." 

M e u r e r (Luftschiffahrtsrecht, 1909, S. 25) will ebenfalls 
den Luftschiffen, die für lufttüchtig befunden worden sind, einen 
Namen (s. o.), eine Nummer und die Flagge desjenigen Staates 
geben, dessen Nationalität sie besitzen. 

Die Vorteile dieser Nationalisierung, deren Beweis die Flagge 
ist, finden die genannten Schriftsteller auf zivil - und straf¬ 
rechtlichem, insbesondere auf prozessualem Ge¬ 
biet, dazu kommt im Völkerverkehr der leicht erkenn¬ 
bare Hinweis auf die Staatsgewalt, unter deren Schutz und 
Herrschaft das Luftschiff steht. Im Zivilprozeß wäre für Klagen 
gegen Luftschiffahrtsgesellschaften, Schadensersatzklagen gegen 
mehrere Täter verschiedener Staatsangehörigkeit usw. (vgl. 
Meurer a. a. O., S. 25, M e i 1 i a. a. O., S. 34) ein Gerichtsstand 
des Flaggenstaates gegeben. Bei strafbaren Handlungen im Luft¬ 
schiff oder, vom Luftschiff aus würden zahlreiche Zuständigkeits¬ 
fragen, von depen in diesen Spalten in anderem Zusammenhang 
die Red^ sein wird, auf diesem Weg eine leichte Lösung finden 
(vgl. Meurer a. a. O., S. 32 ff., Meili a. a. O., S. 38 ff., 
Grünwald, Das Luftschiff in völkerrechtlicher und strafrecht¬ 
licher Beziehung, 19Q8, S. 43 und anderweit). 

Die Ausübung des Flaggenrechts der Kauffahrteischiffe hat 
zur Veraussetzung die Eintragung in das Schiffsregister, 
mit dem gleichzeitig eine Kontrolle des Schiffsbestandes und die 
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Erteilung eines Zertifikats, mit dem gleichzeitig ein Aus¬ 
weis gegeben ist (§§ 4—9, 10—12, 13—16 Fl.-Ges.). Diese Ein¬ 
richtungen werden von den genannten und anderen Schriftstellern 
auch für die Luftschiffe gefordert. Es könnten hier die Bestim¬ 
mungen des Flaggengesetzes, deren Besprechung zu weit führen 
würde, mit entsprechenden Kürzungen und Aenderungen über¬ 
nommen werden. Eine Aenderung verlangt Meyer (a. a. O., 
S. 35) z. B. hinsichtlich des Registerorts. Dieser kann von dem 
Reeder eines im Ausland stationierten Schiffes beliebig unter 
den inländischen Registern gewählt werden, eine Bestimmung, 
die Meyer bei Luftschiffen nicht für praktisch verwend¬ 
bar hält. (Schluß folgt.) 


Luhrechtliche Literatur. 


5. Das Privatrecht der Luftschiffahrt. Von Georg Bodenheim, 

Amtsgerichtsrat in Melle. Hannover 1910. H e 11 w i n g - 

sehe Verlagsbuchhandlung. 30 S. 8°, geh. 1 M. 

Die Ausführungen, die einem im Nordwestdeutschen Verein 
für Luitschiffahrt zu Osnabrück 1909 gehaltenen Vortrag entnom¬ 
men sind, begleiten eine Freiballonfahrt mit juristischen Anmer¬ 
kungen. 

Beim Aufstieg wird die Begründung einer „Aufstiegs- 
gerechtigkeit“, einer beschränkten persönlichen Dienstbarkeit 
(§ 1090 BGB.), auf dem Aufstiegsplatz, und einer weiteren 
persönlichen oder einer Grunddienstbarkeit (§ 1018 BGB.) des In¬ 
halts, daß nicht Bäume oder andere die Luftfahrt störende Gegen¬ 
stände dort stehen dürfen, auf den Nachbargrund¬ 
stücken, in Vorschlag gebracht. — Das Füllgas des Ballons 
ist eine käufliche, bewegliche körperliche Sache. 

Bei der Fahrt wird darauf hingewiesen, daß zwar an der 
Luft und an dem Raum ein Eigentum nicht möglich sei, daß 
aber das Grundeigentum seine Wirkungen auch auf den Raum 
über dem Grundstück erstreckt (§ 905, Satz 1 BGB.); dies freilich 
nur, soweit ein „vernünftiges Interesse" besteht (vgl. § 905, 
Satz 2). Ein solches nimmt Bodenheim bei Ballonfahrten nicht 
an, wenn eine ausreichende Höhe innegehalten wird, „um Ge¬ 
bäude und Bäume nicht zu gefährden", bei Fahrten mit „Flug¬ 
maschinen" dann nicht, wenn nicht gerade der Luftraum über 
dem Grundstück „zum Schauplatz von Flugkünsten oder gar -ver¬ 
suchen gemacht“ wird. — Die Höhe bietet keinen Schutz bei 
Auswurf (Abwurf), für dessen schädigende Wirkungen aus 
§ 823 BGB. Ersatz verlangt werden kann. Ordnungsmäßiger 
Ballastausgabe (Sand und Wasser) spricht Bodenheim in der 
Regel die schädigende Wirkung ab; die Frage, wie in Ausnahme¬ 
fällen (es wird z. B. eine Bleichanstalt getroffen) der gerechte 
Ausgleich herzustellen ist, läßt er offen. Beim Notauswurf, 
der Personen verletzt, gibt es nicht wie im Strafrecht (§ 54 
StGB.), so auch im Zivilrecht einen Schuldausschließungsgrund: 
es bleibt bei § 823 BGB. Werden Sachen verletzt, so ist die 
Rechtswidrigkeit ausgeschlossen (§ 904, Satzl BGB.), nicht aber 
die Ersatzpflicht (Satz 2 ebenda). Haftpflichtig nennt 
Bodenheim den Täter, neben ihm den Führer, neben diesem (rich¬ 
tiger vor ihm) den Halter (Balloneigentümer usw., § 831 BGB.). 
— Das Rechtsverhältnis der Balloninsassen kann 
eine Gesellschaft (§ 705 BGB., gemeinschaftliches Unternehmen 
der Fahrt), ein Werkvertrag (§ 631, Unternehmer und Passa¬ 
giere), oder ein Dienstvertrag (§ 611, Unternehmer und Mann¬ 
schaft), oder ein Zusammentreffen zweier oder aller Typen sein. 
Eine Befehlsgewalt des Führers kann vertraglich ausge¬ 
macht werden, beim Dienstvertrag ist sie zweifellos, bei der Ge¬ 
sellschaft ist sie zu vermuten, nicht aber ohne weiteres beim 
Werkvertrag (in diesem Fall muß also ohne weiteres nur das 
a u ß e r vertragliche Verschulden bei Nichtbefolgung der Führer¬ 
anordnungen vertreten werden). Verletzt der Führer seine 
Obliegenheiten, so hat ein dadurch geschädigter Fahrgast 
einen (verzichtbaren) Ersatzanspruch gegen ihn (evtl, nur in den 
Grenzen des § 708 BGB.) und .gegen den Unternehmer (§ 278 
BGB.). Aus § 904, Satz 1 BGB folgt, daß ein Mitfahrer den 
Auswurf seines Eigentums dulden muß, wenn es zur Ret¬ 
tung aus Gefahr notwendig ist (und zwar nach Bodenheim ohne 
Schadensersatz, da das Opfer auch seiner eigenen Rettung dient), 
notfalls kann der Auswurf wider seinen Willen (gemäß § 679 
BGB.) vorgenommen werden. 


Bei der Landung wird an eine „Landungsgerechtigkeit" 
gedacht Der durch freiwillige Landung verursachte Scha¬ 
den ist zu ersetzen (§§ 157 bzw. 823 BGB.), auch der durch 
herbeigerufene Hilfsmannschaiten, nicht aber der durch Zu¬ 
schauer verursachte Schaden. Hilfsmannschaften haben An¬ 
spruch auf Vergütung nach § 612 und auf Schutzmaßnahmen 
nach § 618 BGB. Gegen Landungen, die er nicht gestattet, hat 
der Grundeigentümer ein Notwehrrecht (§ 227 BGB), es sei denn, 
daß es sich um eine Notlandung handelt (§ 904 BGB., Satz 
1 und 2). Die Notlandung kann erzwungen werden. Beim Ab¬ 
sturz endlich (sei es des ganzen Fahrzeuges, sei es einzelner 
Teile) hat der Grundeigentümer nur im Falle nachgewiesener 
Schuld einen Anspruch gegen Führer und Halter (§§ 823, 831 
BGB.), bei mangelnder oder nicht nachweisbarer Schuld läßt ihn 
das Gesetz im Stich. Trotzdem dies bei der besonderen Ge¬ 
fährdung, die von der Luftfahrt nun einmal nicht zu trennen ist, 
zu „offenbaren Unbilligkeiten" führt, hält Bodenheim eine Aus¬ 
füllung der Lücke durch freirechtliche Ergänzung oder durch 
Analogien, wie sie Kipp versucht hat (Kipp will die Entscheidung 
RGZ. Bd. 58, S. 130, durch die den Kleinbahnen bei Schaden 
aus Funkenflug eine Ersatzpflicht deshalb auferlegt wurde, weil 
zu ihren Gunsten gleichsam durch die Konzessionierung eine 
Enteignung der umliegenden Grundeigentümer eingetreten 
sei, hierher übertragen sehen) — nicht für angängig. Er wen¬ 
det sich mit gewichtigen Gründen (die Konstruktion sei hier zu 
kühn, beim Gebrauch der Luft zur Luftfahrt liege keine Kon¬ 
zessionierung und keine Enteignung durch Staatsakt vor, die 
fragliche Entscheidung beziehe sich nur auf Sachschaden, nicht 
auf den hier empfindlicheren Personenschaden) gegen Kipp und 
verlangt gesetzliche Ergänzung oder Neuregelung — etwa nach 
dem Vorbild des Automobilgesetzes. 

Mit einem Ausblick auf die nächsten luftrechtlichen Auf¬ 
gaben (Lufttransportvertrag, Luftmannsordnung, Luftschiffs¬ 
register usw.) schließt die Abhandlung, die zwar, wie auch die 
kaum ansprechende Titelzeichnung verrät, zunächst von der 
Ballonfahrt ausgeht, aber für die Luftfahrt überhaupt eine in 
Anbetracht der geringen Seitenzahl außerordentlich reiche Zahl 
wertvoller juristischer Erwägungen enthält. Ev. 
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„DAS U-BOOT ALS KRIEGS- UND HANDELSSCHIFF.“ 


Unter diesem Titel erschien in unserem Verlage Klasing 
& Co., Berlin W 9, in den ersten Tagen des Jahres 1917 ein 
Buch über die technische Entwicklung und Anwendung der 
Tauchboote, deren Motoren, Bewaffnung und Abwehr, mit 280 
Abbildungen, Zeichnungen und Tabellen nebst ausführlichem 
Literatur-Nachweis, in gemeinverständlicher Darstellung, und 
zwar als dritte, wesentlich vermehrte und verbesserte Auf¬ 
lage von „Das U-Boot/Motor-Tauch-Schiff“, Redaktion Patent- 
und Zivilingenieur Jul. Küster. 

Das Interesse für die geheimnisvolle unterseeische Waffe 
des jetzigenWeltkrieges, welche insbesondere Deutschland so¬ 
wohl in der eigentlichen Seekriegsführung als durch die neuen 
Handels-Tauch-Schiffe als Blockadebrecher und schließlich durch 
die Schädigung des Handels der Gegner durch die ungeheure 
Tonnage-Verminderung derselben, große Dienste geleistet hat, 
ist mit der Dauer des Krieges und der durch diese gewachsenen 
Bedeutung des Unterseebootkrieges naturgemäß immer mehr ge¬ 
stiegen. Aus diesem Grunde wurden die beiden ersten Auflagen 
des im Großquart-Format zum Preise von 3,— M. 1916 zum 
ersten Male erschienenen Werkes „Das U-Boot/Motor-Tauch- 
Schiff“ schnell vergriffen. Verlag und Redaktion sahen sich 
deshalb veranlaßt, eine Neuausgabe unter allgemeiner Erweite¬ 
rung des Werkes, insbesondere Mitberücksichtigung der Unter¬ 
seeboot-Frachtschiffahrt, auf über doppelten Umfang 
und dreifache Zahl der Abbildungen gegenüber 
den beiden ersten Auflagen vorzubereiten. Diese neue Ausgabe 
ist nicht nur in bezug auf die während des Krieges erst zutage 
getretenen neuen Einrichtungen hinsichtlich Bewaffnung, Ab¬ 


wehr usw. in der reichhaltigsten Weise ergänzt, sondern auch 
hinsichtlich der allgemeinen technischen Gestaltung des U-Bootes 
und seiner Eigenheiten, so beispielsweise der Unterwasser-Seh- 
und Rettungs-Einrichtungen, und schließlich durch übersichtliche 
Tabellen der U-Boot-Neubauten während des Krieges und be¬ 
sondere Berücksichtigung deutscher U-Boote in Wort und Bild. 

Auch die technische Entwickelung, der Werdegang des 
U-Bootes, seine moderne Hauptentwickelungs-Richtungen (Lau- 
boeuf und Lake einerseits, Holland andererseits) sind durch zahl¬ 
reiche Schnitt- und Ansichts-Zeichnungen so veranschaulicht, 
dass auch der Laie sich ein vollständiges und ausreichendes Bild 
von der Wirkungsweise, beispielsweise der verschiedenen Tauch- 
Tanks bei den einzelnen Grundsystemen, machen kann. Tech¬ 
niker und Laien müssen das Buch gelesen haben, um in der Lage 
zu sein, Fahrtberichte der modernen U-Boot-Literatur und Ein¬ 
zelheiten der Tagespresse über solche einigermaßen mit Ver¬ 
ständnis verfolgen zu können. Das Werk enthält: 1. Die tech¬ 
nische Entwicklung des Motor-Tauchbootes im In- und Auslande. 
2. Beschreibungen einzelner moderner U-Boot-Typen. 3. Allge¬ 
meine Entwicklung, besonders im Ausland. 4. U-Boot-Motoren. 
5. Bewaffnung der U-Boote. 6. Abwehrmittel gegen U-Boote. 
7. Rettungseinrichtungen, Dock- und Hebeschiffe. 8. U-Boot- 
Betrieb, Fahrten und Erfolge. 9. Handels- und Frachtschiffahrt mit 
U-Booten. 10. U-Boot-Literatur in chronologischer Folge. 

Mit Rücksicht auf die vielen, teils ganzseitigen Abbildungen 
ist die Ausstattung entsprechend auf Kunstdruckpapier ge¬ 
halten und für die Ausgabe ein solider Leinen-Einband vor¬ 
gesehen; trotzdem ist der Preis nur auf 5,— M. festgesetzt. 


Die ..Deutsche Luf t f ahrer-Zeitschrift" erscheint zurzeit raona'lich, und zwar Ende des Monats, sonst 14 tfig : g. — Verlag, Geschaftastelle und Verwaltung: 
Klasing * Co. G.m.b.H., Berlin W. 9 , Linkstraße 38. Telegramm-Adr.: Autoklasing Fern pr.: Amt Kurfürst 911b, 9136, 9137. Postscheck-Konto: 12103 Verantwortl. 
Schriftleiter: E rn s t Garleb. B e r li n - W i l m e i s d or f Für den Anzeigenteil veran'wortlich: i. V E li s a b et h B a c h m a n n . B e r 1 i n — Der Bezugspreis für Deutschland 
beträgt jährlich M. 12 .—, halbjährlich M 6 .—. vierteljährlich M. 3.—. Einzelnummern 50 Pf. Jahresband, gebunden, M. t5.—. Für das Ausland jährlich M. 16.—, halbjährlich 
M. 8 .— bei freier Zusendung. Bezug durch die Post, durch den Buchhandel oder direkt dutch die Geschäitssteile der ..Deutschen Luftfahrer-ZeiUchrift“, Berlin W 9. Link- 
straße 38. Alle Rechte fur sämtliche Beschreibungen und Abbildungen Vorbehalten. Nachdruck sämtlicher Ar» kel und Notizen ohne Quel en ngabe („Deutsche Luftfahrer- 
Zeitschrift“, Berlin) verboten. Anzeigen werden billigst nach Preisliste berechnet. Anzeigen-Annahme durch die Firma Klasing & Co. G.m b.H, Berlin W.9, Linkstraße 38, 
and durch sämtliche Anzeigen-Vermittelungs-Geschäfte. 
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Flugplatz 

gesucht mit Unterkunft für mehrere Flugzeuge 
in der Nähe der Bahnlinie Wittenberg —Leipzig. 
Angebote unter C. 10463 a.d. Geschäftsstelle d.BL 
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I Flugzeug- | 
I Schuppen | 

zu kaufen gesucht für 1 bis 3 Flugzeuge. 

SB Angebote mit Angabe von Stand- ES 

Hl ort, Rauminhalt, Preis erbeten an =5 

Up Karl Brix, Berlin SW. 11, Schöneberger Str. 11. ||| 
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G.A.Schütz,Wurzen 

1 Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Leipzig 1913: Turin 1911 1 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploms 



Ausführlich* ProtnpKt* Über technische und sportliche 
nusiunriicne rrospeme Automobil . ^ Fiuriiteratur 

kostenlos 

durch KLASING 1 Co., G. m. b. H., Borlin W.9. 
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BÜCHERSCHAU 




In der Volckmannschen Bibliothek für Flugwesen (Verlag 
Volckmann Nachflg., Berlin-Charlottenburg 2) 
ist soeben die 2. Auflage vom zweiten Bande „Der Flug- 
motor und seine Bestandteile“ von C. Walther 
Vogelsang mit 101 Abbildungen und 3 Tafeln (Preis 
2,80 M.), erschienen. 

Nachdem uns der Verfasser mit den Anforderungen, die 
an einen guten Motor gestellt werden, vertraut gemacht hat, 
führt er uns die Haupttypen der so wichtigen Vergaser vor. 
Anschließend daran geht er zur Besprechung der Zündung über 
und behandelt weiterhin die magnet-elektrischen Zündungsarten, 
Besondere Kapitel gelten der Wasserkühlung der Motoren, dem 
Kugellager im Motor, dem Geschwindigkeitsmesser und Pro¬ 
peller. Durch ausführliche Beschreibungen lernen wir ferner die 
verschiedenen Flugmotoren kennen. Zum Schluß werden uns 
noch die wichtigsten ausländischen Flugmotoren vorgeführt. 
Sämtliche Abhandlungen sind in klarer, sachlicher Weise dar¬ 
gestellt und durch wohlgelungene Abbildungen ergänzt. Wenn 
sich schon die erste Auflage besonderer Nachfrage erfreute, so 
dürfte dies bei der Neuauflage in noch viel höherem Maße der 
Fall sein, da ihr Inhalt eine bedeutende Ergänzung und Ver¬ 
mehrung erfahren hat. 

Immelmann f» Meine Kampfflüge. Selbsterlebt und selbsterzählt. 
Geh. 1 M., geb. 2 M. Verlag August Scherl G. m. b. H., Berlin. 

Es sind die gesammelten Briefe, dje unser volkstümlicher 
Kampfflieger an seine Mutter daheim geschrieben hat. Sie be¬ 
ginnen mit dem ersten Kriegsjahre, da Max Immelmann seine 
Ausbildung als Feldflieger erfuhr, und umfassen die ganze Zeit 


seiner an Ehren, Ruhm und Erfolgen so reichen Tätigkeit bis 
zum jähen Ende des kühnen Lufthelden. Alles, was Immelmann 
im Felde erlebt hat, seine ersten Flüge, seine abenteuerlichen 
Fahrten und aufregenden Luftkämpfe, hat er mit einfachen Wor¬ 
ten, aber anschaulich in diesen Briefen geschildert. Wie er 
selbst in seinem Vorwort schreibt: „Um der Jugend Enttäuschun¬ 
gen zu ersparen, sei im voraus gesagt, daß es die nüchternen 
Aufzeichnungen eines leidenschaftlichen Fliegers sind." Trotz 
dieser bescheidenen Auffassung sind seine Aufzeichnungen ein 
bleibendes Denkmal, das Immelmann sich selbst geschaffen hat 
— das wertvolle Erbe eines unserer Besten, die Leib und Leben 
für ihr Vaterland opferten. Unter allen Kriegsbüchern gibt es 
kaum ein zweites, das durch die wirklichkeitsgetreue Darstellung 
des ebenso gefahrvollen wie furchtbaren Luftkrieges den Leser 
derartig zu packen versteht, wie diese Bekenntnisse eines 
,,leidenschaftlichen Fliegers". 

Zur Frage des Systemwechsels im Patentrecht. Von Hermann 
Kändler, 1914. Verlag Franz Vahlen, Berlin W 9, Link¬ 
straße 16. Preis 1 M. 

Ueber das Patentrecht sind bereits eine ganze Reihe Ver¬ 
fasser zu Worte gekommen; der Standpunkt Kändlers enthält 
jedoch eine viel zu weitgehende volkswirtschaftliche Auffassung, 
indem er lediglich die Förderung der Technik, nicht aber die 
Urheberrechte des einzelnen im Auge hat. Dieser Standpunkt 
steht eigentlich nicht im Einklang mit der Anschauung der Tech¬ 
nik, die wohl dem Erfinder gewisse Vorteile aus seiner Erfindung 
zuzubilligen die Absicht hat. Die Broschüre ist außerordentlich 
lesenswert und interessant. 
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Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 

und alle sonstigen 



Gutehoffnungshütte 

Aktienverein für Bergbau und Huttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 



mJTTENLOOlER uKDOGMANN G -M-Qrll- 
BERLIN CÖPENICK* 


HERMANN HAACKE, Berlin-Johannisthal 

Motoren-Flugzeugteile-FabriK, mech. Werkstatt 

Moll- und Prüfapparate, Flugmotorenteile, sfimtliche Dreharbeiten, AnlaufrOder, Autogen-Schwelsserei 
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HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I'C'UND STAB E I S EN-LAGER 
GESAMT-BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMASSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWÜRFEN - ING EN I EU R - U N D 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRÜSSEL I9IO LEIPZIG >913- MALMÖ 1914 - LEIPZIG Ipld 


Dr. Th. Horn, Leipzig 7 
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Zum Einfliegen neuer 
Flugzeuge, zum Aus¬ 
prob eren neuer Pro¬ 
pellersind diese Tacho¬ 
graphen unentbehrlich. 


HOLU' 

Präzisions- 

TACHOMETER 

und 

TACHOGRAPHEN 


Motordrehzahlen 


Fahrt-Tachometer 


(Anemotachometer) 
Zum Messen der 


relativen Fluggeschwindigkeit 

des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

(D. R. G. M.) 

Elektrische Ferntachometer 

zum Anzeigtn der Molordiehzjhlen 
der relativen Fahrgeschwindigkeit und 
der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 


Ce—We—Es Präparat 


(wasserhell) — zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 


ergibt in Verbindung mit 


Ce-We-Es Glasur 


(krystallklar) 


zum Glätten 


(kr> stallklar) 


neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar, hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik fc ">•>•«• Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackschmidt 
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Franz Rcschke^W 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 
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Kapok für die Luftfahrt. Vor einigen Jahren wurde ein 
großer Plan, den Atlantischen Ozean mit einem Luftschiff zu 
überqueren, zu verwirklichen gesucht. Bei der Einrichtung dieses 
Luftschiffes mußte vor allem auch mit einem Niedergehen auf 
dem Wasser gerechnet werden, und man umgab daher die Gondel 
mit einem breiten, starken Kapokfender, der auch zweifellos im 
Notfälle die Gondel schwimmend erhalten hätte. Dieser Ge¬ 
danke war sehr glücklich zu nennen und ist inzwischen weiter 
ausgebaut worden. Die Gondeln einer Reihe von Frei¬ 
ballons sind mit Kapok abgepolstert und können daher 
Stößen bei der Landung gut begegnen. Geht außerdem die 
Gondel auf Wasser nieder, ist sie voll tragfähig und vor dem 
Eindringen der Nässe hinlänglich geschützt. Die lenkbaren Luft¬ 
schiffe sollten in ihren Sitzgelegenheiten nur Kapok als Stopf¬ 
material verwenden und für ieden Passagier Kapokrettungigürtel 
und -westen mitführen. Außerdem sind Kapokbombenfender für 
Landungszwecke bei ihrer vorzüglichen Leichtigkeit gegenüber 
solchen mit Jute usw. nicht zu entbehren. Die Besatzung trägt 
am besten in ihrer Uniform das ebenfalls sehr praktische 
Kapokfutter. Besonders gilt dies für die Marineluftschiffe, wo 
im Falle einer Katastrophe selten Zeit vorhanden ist, Rettungs¬ 
westen usw. anzulegen. Ein besonderes Kapitel erheischt die 
Verwendung des Kapoks für die Flugzeuge. Hier gebrauchen 
bereits seit Jahren mit vielem Erfolg die bedeutendsten Fabriken 
der Branche den Kapok zum Polstern der Sitze im Flugzeug und 
des Randes der Karosserie. Namentlich wird so das gefährliche 
Splittern des Holzes bei Stürzen vermieden. Für die Schwimmer 
der W asserflugzeuge benutzt man heute größtenteils 
Bootsformen, die man in getrennte Kammern abteilt. Es ist nun 
vorgekommen, daß ein solches Flugzeug bei Landungen in Nähe 
der Küste auf spitze Steine aufgelaufen ist, die mehrere Kammern 
der Schwimmer zerrissen und durch das Eindringen von Wasser 
den Wert der Schwimmer illusorisch machten. Hier ist es nötig, 
einen Notschutz zu schaffen, und zwar fülle man, unter Beibehal¬ 
tung der Kammereinteilung, die Schwimmer mit Kapok an, was 
mit ganz geringer Gewichtsvermehrung getan ist. Die Schwim¬ 
mer werden dadurch nicht nur an sich tragfähiger, sondern, 
werden Kammerzwischenwände zerrissen, so bleibt die Trag¬ 
fähigkeit trotzdem erhalten. Allerdings packe man den Kapok 
nicht lose in die einzelnen Kammern hinein, sondern polstere 
gewissermaßen die Kammern innen mit wasserdicht verpacktem 
Kapok ab. Auch als Luftschifferbekleidung ist Kapok 
unentbehrlich, in hohen Regionen ein hervorragender Pelzersatz, 
tragfähig im Wasser und dabei von denkbar leichtem Gewicht. 
Auch ein Kapoksturzhelm existiert bereits und hat der Elastizität 
und seines leichten Gewichts wegen sich gut bewährt. 


Automobil & Aviatik A.-G., Zweigniederlassung 
Leipzig-Heiterblick. Diplom-Ingenieur Edgar H off- 
rn a n n , Berlin, ist als weiteres Vorstandsmitglied der Gesell¬ 
schaft ernannt worden. Direktor Hoffmann wird die Gesellschaft 
mit einem anderen Vorstandsmitgliede zeichnen. 

Bayerische Waggon- und Flugzeugwerke in Fürth, Zweig¬ 
niederlassung der Gothaer Waggonfabrik, Aktiengesellschaft in 
Gotha. Durch Generalversammlungsbeschluß vom 29. Novem¬ 
ber 1916 wurde der Gesellschaftsvertrag in den §§ 4, 8, 26 und 
34 abgeändert. Das Grundkapital ist um eine Million Mark auf 
3 000 000 M. erhöht und ist in 3000 Aktien über je 1000 M. ein¬ 
geteilt. Die neuen und für Rechnung der Gesellschaft mit dem 
Aktienstempel zu versehenden Aktien werden in ihrer Gesamt¬ 
heit der von einem Bankkonsortium beauftragten Bank für 
Thüringen vormals B. M. Strupp, Aktiengesellschaft in Meinin¬ 
gen, zum Kurse von 155 Prozent gegen Barzahlung des vollen 
Betrages vorzugsweise angeboten mit der Verpflichtung seitens 
der Uebernehmer der Aktien, dieselben den bisherigen Aktionä¬ 
ren zum gleichen Kurse innerhalb einer Frist von mindestens 
14 Tagen nach Eintragung der Beschlüsse der Generalversamm¬ 
lung zum vorzugsweisen Bezug dergestalt anzubieten, daß auf 
je 2 Aktien eine neue entfällt. Die beschlossene Erhöhung des 
Grundkapitals ist durchgeführt. 

„Agfa“-Preisliste 1917. Die Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin, ist auch während der Kriegszeit ihrer Ge¬ 
wohnheit treu geblieben, den Freunden der bekannten „Agfa“- 
Photoartikel zu Beginn des neuen Jahres durch Vermittlung der 
Photohändler Listen zur Verfügung zu stellen, die neben den 
derzeit gültigen Preisen in gedrängter Form Mitteilungen über 
das Wesen ihrer verschiedenen Erzeugnisse enthalten. Die uns 
vorliegende „Agfa"-Preisliste 1917 führt neben den in Photo¬ 
graphenkreisen schon des längeren rühmlich bekannten „Agfa"- 
Plattenfabrikaten, worunter sich die „Chromo“-, „Isolar“- und 
„Isorapid“-Platten wegen ihrer hohen Farbenempfindlichkeit und 
Lichthoffreiheit in Verbindung mit bester Lichtempfindlichkeit 
besonderen Ansehens erfreuen, sowie den „Agfa“-Filmpacks, 
„Agfa"-Entwicklern, „Agfa“-Hilfsmitteln und „Agfa“-Blitzlicht- 
artikeln, die neueren „Agfa ,, -Rollfilme und „Agfa“-Farbenplatten 
für Aufnahmen in natürlichen Farben auf. Von den letzteren 
haben die Rollfilme ihrer ausgezeichneten Filmqualität halber 
schnell großen Anklang gefunden. An einigen hübschen Bildern 
wird die Leistungsfähigkeit der „Agfa“-Artikel vor Augen ge¬ 
führt, deren großer Vorzug für den Verbraucher darin besteht, 
daß er sie in jeder Handlung vorrätig findet. Auf Wunsch sendet 
die Actien-Gesellschaft für Anilin-Fabrikation die Liste auch 
kostenlos direkt an Interessenten. 


chweißoulver 


für Kupfer, Messing, Stahl, 
Gußeisen, beste Qualitäten, 
zu billigsten Preisen liefert 


F.A. SONST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


G. Cammerer, Obßrstßin a.öaliß loregonpine SpruCG Redwood 


Kennen Sie 

Klaslng’s AutobOcher? 


die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


liiMM 


suent Kauf oder Pachtung eines aus- 
dehnungstähigen Betriebes oder Betei¬ 
ligung mit größeren oder kleineren Be¬ 
trägen. Ausführl. Angebote erbeten unter 
L.W.2380 durch Rudolf Mosse,Leipzig. 


erstklassige Ausbildung zum 


f/agzeug/äkrer 


übernimmt auf modernen MUltirmaschinen 


Bernwuto-Flugzeugwerke 



F-T- Kuppelungs¬ 
hebel D. R.G. M. 
Regulierhebel 
Gashebel 
Schlauchschellen 
Bordtaschen 
Werkzeuge 
Spaunschlösser 
Stahlkabel 


Ga lila ba Ha 

Luftschiff Hafen — LEIPZIG — Luftschiffhafen 
- Herrlicher Flugplatz - 

Lieferantin des Heeres und der Marine 


Behördliche Anerkennungen 


Park- and 
Garagen-Bedarf 


Max A. Fiey. lerlin SW48, Wilhelmstr.la 
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CLEMENS BÜRGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehälter 
Reparaturen 


Holzfelgen, Holzreffen 

nach Zeichnung 

Steuerrad-Handfelgen 

aus einem Stück, roh oder gedrechselt, liefert 

Bruno Salzmann, Berlin-Schöneberg, Mühlenstr. 8 


Spezialfabrik liir Kühler 

Oel-', Benzin-' und Wasserbehäller 

Karosserien für Luftschiffe und Flug- 
maschinen. - Spezialität: Druckbehälfer 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersatzfeile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. - Tel.: Neukölln 1020 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprägnierung, ges. gesch. 
Flächeniiberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

ASS Berlin-Neukölln "TBÄ* 1 " 




IO MADLER, BERLIN SO 

K0PENICKER STRASSE 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen i 

sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 7k 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 



K 




FlugzeugzEltE aller Art 

nach vorhandenen und gegebenen Konstruktionen 

Bodendecken 

Pläne•Sandsäcke•W assersäcke 

liefern 

Baumann & Lederer, Cassel 

Mechanische Segeltuch-, Orell- und Leinenwebcrcicn 
Fabrik wasserdichter Decken, Zelte usw« 
Lieferanten d. Kgl. Kriegsministeriums u. sonst'ger Militär- u Marinebehtfrdea 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 
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Moderne 

Automobil - Beleuchtung 

Sonder-Abdruck aas der „Allg. Autom.-Ztg.“ 

Verlag Klaslng & 


In der Broschüre wird ein interessanter, jedem Laien verständlicher Ueberblick über den der¬ 
zeitigen Stand der Automobil-Beleuchtung gegeben. Azetylenbeleuchtung durch Gasentwickler Preis ()0 Pf 
und Autogas, die jetzt so moderne elektrische Dynamo- und die Sauerstoff - Benzinbeleuchtung * 

werden besprochen. Auoh viele fahrtechnische Ratschläge über das Fahren bei Nacht usw., sowie p z c pi 
allerlei nützliche, praktische Winke über alles, was mit der Automobil-Beleuchtung Zusammenhänge * 01*10 D rl. 
werden, zugleich an Hand ( vieler sehr instruktiver Abbildungen und Zeichnungen, gegeben. 

Co. G. m. b. H-, Berlin W. 9, Linkstraße 38. 
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zu Polsterzwecken für die Flugzeug« und Luftschiff-Branche 

Literatur und Prelt-Angebote zu Dlemten 

Deutsche Kolonlal-Kapokwerke : Rathenow 

▼fl.>«Cr.i HKipokwtTk« u ===== Femnprt i N» 01 


Steppkapok 



Mercedes - Daimler- Flugmotor 


Hervorragende Konstruktion und Ausführung 


Bestens bewährte Leistungsfähigkeit 


Fabrikat 


Daimler- 

Motoren- 

Gesellschaft 


Stuttgart' 

Untertürkheim 


Carl Tledemann 

back- and backTarben-Werke 
Chemische Fabrik 

Coswig-Dresden 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr. - Adr.: Atlas Coswigsachsen 


Dresden — Prag — Berlin 


Das Fabrikat ergibt 

Fläche, ist elastisch und von vorzüglicher 

Spannkraft, wodurch # NXXXXXX die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. .-.*... . ...■. . 




* c 

^ eine spiegelglatte 
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Flugplatz - Flugzeugschuppen 
Luftschiffhalle 

* 

Gelände mit BahnonschlaB 

zur Errichtung von 

Fabriken der Filmindustrie 

* 


Gröfce des Ratzes etwa 
1120000 Quadratmeter 


iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiii 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Lultschlflhaten- und FlugplatzAct.-Oes. 

LEIPZIG ~ Neumarkt 40 
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£ibf bei kühnen 

Luftangriffen durch seine unbedingte 
Zuverlässigkeit das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit in. höchstem Maße 


ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 

MIT BESCHRÄNKTER. HAfTUttd 

B.E1RON-IHLÄUENSEE 

JOACHIM-FRIEDR1CH-5T.37 
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Bordtasche für Flugzeuge 


Dasl 

U 

I-Boot 

als Kriegs- undOandalsscfeiff | 


PROPELLER 

FÜR VOLLTOUR IGE MOTOREN 
IblS 500 P.5. 

UND DARÜBER. 
BESONDERS 

LEICHT UND WIDERSTANDSFÄHIG 


Prospekt mit aus- 
tllhrlichem Inhaltsver¬ 
zeichnis kostenlos! 


Die technische 

Entwicklung u. Anwendung derTauchboofe 
deren Motoren, Bewaffnung 
und Abwehr 

M.( 260 AbLildungen, Zeichnungen und Tatelen netsf 
ausführlichem Life rafur-N ach weis, in ge-reinver- 
s.'ändl eher Darsfellung un'er Mifbenufzung v:nAtha- d- 
l.ungen der Fachzeifschrifi „Koforschift ur.d Motorboot" 


Dritte Auflage 


208 Seiten 4°, Preis vornehm in Leinen gebunden M. 5 - 

Verlag von llasiRg&te..G.n.l.H..6erllaW9,Unks.r.38 



NEUE 

INDUSTRIE GESELLSCHAFT 
BIECK& H AVEBLÄND ED 

5ÖRQDERUN W.35 KURFORSTENSTR.31/32 
TEI±GRAmADRBIE'NlüQIHA'Q>ERLIN 
. TELEFON'LÜTZDW.50/51 


ABTLDRODELLERßAU'WERK'SCHKEUDITZ 
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BI 
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H 
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Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Fl ugzeu g-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 































FLUGZEUGWERKE G.M.B.H. 

BERLIN - JOHANN ISTHAL 

LIEFERANTIN DER DEUTSCHEN ARMEE 
UND DER KAISERLICHEN DEUTSCHEN 

MARINE 

MILITÄR-FLUGZEUGE MIT KRIEGSAUSRÜSTUNG 
KAMPFFLUGZEUGE 
WASSERFLUGZEUGE! 
DOPPELDECKER 
EINDECKER 


CARL O. KOCH 


FUHRER- 

FUJGZEUG 





























Fernsprecher: 
Nr. 6800 - 6805 


L. WEIL S REINHARDT, MANNHEIM 


Drahtnachrichten: 

..HafenKanal“ 


xo^neo?n.htlosen .PT^ZiSi Ojll 8 “ Abmessungen: 

6x1 7x1, 8x 1—8x2, 9x1—9x2, 10x1-10x2,5. 12x1-12x2, 13x1-13x1.5, 14x1-14x3, 15x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 

20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1—28 x 4, 30x1-30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5. 35x1-35 x 5. 36x1-36 x 4, 
38x1-38 x 5, 40x1-40 x5, 42 x 2-42 x 5. 44 x 2—44 x 5, 45 x 2-45 x 6, 48x1.5-48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2-52 x5, 55 x 2,5-55 x 5, 60 x 2-60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellune- Gas- und Sioderöhren, geschweißt und nahtlos. Verbindungsteile! glatt und mit Rand -f Q r +. 
Gußeiserne Röhren fQr Qas, Wasser und Dampf. AusrUstungstelle« Aasschußröhren fllr Einfriedigungen, Pumpen usw. 
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Bergische Stahl-Industrie g. m. b. h. 

WerksgrUndung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgründung 1854 

Generalvertrieb: Düsseldorf (Hnnsa-Haaa). F-ernsprech-Anichluß: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr.-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. | 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
mr die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 











































7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili- 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen* Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 

10-/11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 

10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen: 


ALBATROSWERKE 

G.M. B. H. • BERUH-JOHANNISTHAL 
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Komplette FUllanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


AN ALLEN PLÄTZEN DER FLUGZEUGINDUSTRIE WERDEN GUTEINGEFÜHRTE VERTRETER GESUCHT. 



Laufende Kriegslieferungen. 

Abgepaßte Typen für jede Motortype and 
Flugzeuggeschwindigkeit. / Größte Kräfte* 
entwiokelung. 

Spezialkonstruktionen zur Feststellung 
größtmöglichster Geschwindigkeit neuer 
Flugzeugtypen. 

Sachverständige Propeller Begutachtungen. 




GENERALVERTRIEB 

DER DEUTSCHEN ANKER - PROPELLER 

ADLERSHOF. 


TELEGRAMME: ANKERPROPELLER 
ADLERSHOF. 


Ausstellung In Johanrlsthal. dicht am Bahnhof. 



S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


I . ... _■ 

■ oiä; 


D. R. G. M. 


Ein Binder 

für alle Größen 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrih, Feuerbach. Württemberg 
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Schweinfurter Pracisions -Kugel -Lager -Werke- 


Schweinfurter Pracisions -Kugel -Lager - Werke 

FICHTEL 6 SACHS , SCHWEINFURT 


Flugzeugbau. 


Wir suchen zum baldigen Eintritt 


mit Hochschul-Bildung 

Techniker 

mit Vorbereitung auf Technikum 
oder Maschin.-Bau-Schule, sowie 

Zeichner 

aus dem Maschinenbau-Fache. 


Bewerb, mit Angabe der Vorb., Zeugnis - Abschr , 
Lebenslauf, Milit.-Verhältnis, Gehaltsansprüchen an 

Hannovemlii! Waggonfabrik ML 

Hannover-Linden:: Abteilung Flugzeugbau. 


Anlaßmagnefe 


Zündkerzen 


Umschalter 


Bemhrfesteslaqer 
der Praxis/ 


Fs* 

Kugellager 
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HANS WINDHOFF 

APMR4TC-U. MAtCHINCN FABRIK 4-G. 
BCRLIN - ICHVNCBCRG. 


ZCISS 

imPiiiiliiniiiiiiiiiiiinii^iiiiiiiiyiiiiiiBiiL .. 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 

der Amaieur- 
und Berufs- 
Photographie 


Druckschriften kostenlos. 


KüHL€R 

FÜR XCRBRCNNUNGI-KR AFTMAtCHINCN 

j<rcucjL otimcw JCD€R ART. 


gg gRLZEgj ■ 

3 Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires = 


Die Flugzeugbespannungen 


Hauptrorzüge: 

Dauernde Gas*, Luit* und Wasserundurchlässigkeit 
Wetterbestindigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherhait 

Alleinfabrikanten 

Or. Quittner & Co., 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon-Emaillit) 

imprägniert. 

Berlin - Schoneberg, Akazienstr. 28 
Telephom Am« Nollendorf 2542 . 

— Lieferanten der Militärbehörde. — 


liefert billigst 

Ewald Seiler, Prie us. 

Qciesenheitsflnzelsen 

finden durc» 1 unsere Zeitschriften 

zwechdlenl icliste Verbreitung 


Nieten 

lur luitsc Ifl* und Flugzeugbau 


in allen Metallen 

fabrizieren preis- 
wertund schnell 

Metallwarenfabrik fämroda 


»Agfa’ 

Filmpack 

zup Tageslichlladung 
fopDaylightlooding 
pourChargement en plein jour 
L Pa rentiert 


'iJ:. *' <■■ > I wfrI ^ i> Hl y> »'»unK 


.‘V'-».. 

HHHK&fK 


Hochempfindlich 
Lichthoffrei / Farbenempfindlich 

„Agfa-Rollfilme 

Nicht rollend 

4:6,5 6:6 6:9 6,5:11 8:10,5 8:14 9:9 10:12,5 12,5:10 cm 


„Agfa-FilmpacKs 

Patentiert 


Patentiert 4,5:6 6:9 8:10,5 9:12 10:15 cm 

Achten Sie bitte auf Originalpackung 

Zur Entwicklung am besten „Agfa“-Fodinal 


öf** —■Preisliste 1047 kostenlos durch Photohändler oder durch 
„Agfa u , Actien-Gesellschaft für Anilin-Fabrikation, Berlin SO.36 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


V erbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift" 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höfliehst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Anhaltischer Verein für Luftfahrt (E. V.) 

Auf dem Felde der Ehre fielen: 

Von den dem Verein angchörigen Herren des Anh.-Inf.-Regts.: 
v. Arnim, Oberst und Kommandeur, 

Theinert, Kurt, Hauptmann, 
v. Mont et on, Frhr., Oberleutnant, 

Heße, Kautmann, Oberleutnant d. R., 
v. Ledebur, Frhr., Leutnant, 
v. Holleben, Leutnant, 

C r e d 6 , Leutnant. 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder: 

Annecke, Oberförster, Hauptmann b. e. Anh. Inf.-Regt., 
E. K. ll., Anh. Friedr.-Kr., Ritterinsign. 1. m. Schw. d. Anh. 
Hausord. 

Auer v. Herrenkirchen, Generalmajor, E. K. II. 
Bauer, Ingenieur und Mühlenbesitzer, Leutnant und Führer 
einer Luitschifferabteilung, E. K. II. 

Eilsberger, Geh. Regierungsrat a. D., Major, Leiter der 
Handelsabteilung b. Oberbefehlshaber Ost, E. K. I. u. II., 
Bayer. Mil.-Verd.-Ord. 4. KL m. Kro. u. Schw. 

Fiedler, Fabrikbesitzer, Feldwebel-Zahlmeister im Großen 
Hauptquartier, Anhalt. Friedr.-Kr. 

G r e g e r , Amtmann, Unteroffizier, L. M. K. eines Landw.- 
Feldart.-Regts. 

G r u s c h e , Dr., Hofarzt, Bataillonsarzt b. e. Landst.-Inf.-Ers.- 
Batl., E. K. II., Anh. Friedr.-Kr., Landwehrdienstauszeichn. I. 
Gutknecht, Dr. jur., Kreisdirektor, Rittmeister i. e. Ulanen- 
Regt., E. K. II., Anh. Friedr.-Kr. 

Knorr, Dr. jur., Kreisdirektor, Hauptmann i. e. Res.-Ers.- 
Regt., E. K. II., Anh. Friedr.-Kr., Ritter-Insignien I. Kl., 
L.-D.-A. II. 

v. Kracht, Generalmajor z. D. und Kommandant eines Trup- 
penübungspl., Spange zum E. K. 70/71, Anh. Friedr.-Kr., Han- 
seatenkr. 

v. Kuczkowski, Major u. Bat.-Kommandeur, E. K. I. u. II. 
Nette, Major i. e. Husaren-Regt., E. K. II. Kl., Anh. Friedr.- 
Kr., Braunschw. Verdienstkr. 

v. Oechelhaeuser, Dr. ing. h. c., Major u. Lagerkomman¬ 
dant eines Truppenübungspl., E. K. II., Änh. Friedr.-Kr. 
Pfannenberg, Reg.-Bauführer, bef. z. Leutnant i. e. Feld- 
Art.-Regt., E. K. II. 

P o e t s c h, Adolf, Gutsbesitzer, Leutnant i. e. Kav.-Regt., 
E. K. II., Anh. Friedr.-Kr. 

Po et sek, Kurt, Gutsbesitzer, Leutnant i. e. Sachs. Ulanen- 
Regt., E. K. II., Albrechtsorden II. Kl. m. Schw., Anh. 
Friedr.-Kr. 

Reichardt, Dipl.-Ing., Leutnant d. R., K. G. 0. H. L., 
E. K. II., Ritterkr. II., d. Sächs. Ernest. Hausord. 
Schleißing, Fabrikdirektor, Leutnant b. e. Ers.-Batl. e. 

Anh. Inf.-Regts., Anh. Friedr.-Kr. 

Schreiber, Kaufmann, Leutnant b. e. Res.-Div. 
Schuberth, Direktor, Leutnant b. e. Ers.-Batl. e. Inf.-Regts., 
E. K. II., Braunschw. Verd.-Kr. 


Trautmann, Fabrikbesitzer, Rote Kreuzmed. III. 
Venator, Kommerzienrat, Major b. e. Ers.-Batl. e. Landw.- 
Ini.-Regts., E. K. II., Anh. Friedr.-Kr. a. grünweißem Bande. 
W e n d e 1, Dr. med., Stabsarzt b. e. Ers.-Batl. e. Landw.-Inf.- 
Regts., Landw.-Dienstauszeichn. I., Anh, Friedr.-Kr. a. grün¬ 
weißem Bande. 

Ziegler, Direktor, Hauptm. d. L. a. D., b. e. Mil.-Eisenbahn- 
Direktion, E. K. II., Anh.-Friedr.-Kr. 


Düsseldorfer Luftfahrer-Klub. 

Auf dem Felde der Ehre fielen: Bankdirektor Barthel¬ 
meß, Hauptmann Boetticher, Dipl.-Ing. Ludwig Grobe, 
Düsseldorf, Dr. Carl P 1 ange, Soest, Referendar Schulte- 
V i e t i n g, Bochum, Ingenieur S u w e 1 a k, Gelsenkirchen, 
Hans Papperitz, Uerdingen, Walter Zinken, Düsseldorf. 

Auszeichnungen erhielten: E. K. I. u. 1L: Major Dr. von 
Abercron, Rittmstr. Stach von Goltzheim; E. K. II.: 
Hauptm. Poensgen, Offizierstellvertr. Sehl und S c h a a f, 
Leutnant F. Schlüter, Hauptm. Stollwerk. 


Frankfurter Verein für Luftfahrt 

Auf dem Felde der Ehre fielen: 

A1 b e r 1 1 , S., Leutnant d. R. u. Komp.-Führer i. e. Res.-Inf.- 
Regt., E. K. II.; seinen im Felde erhaltenen Wunden im Sep¬ 
tember 1916 erlegen. 

B a d o r f f, Paul J., Vizewachtmeister d. R. i. e. Feldart-Regt.; 
E. K. H; gef. i. Westen 8. Oktober 1914. 

v, Eichel-Streiber, Reg.-Assessor, Leutnant d. L. u. 
Komp.-Führer i. e. Res.-Jäg.-Batl.; E. K. II.; gef. i. Westen 
19. Mai 1915. 

J a c o b i, Philipp kriegsfreiw. Gefreiter i. e. Res.-Inf.-Regt.; 
gef. i. Osten 6. September 1915. 

v. Lasaulx, Fritz, Stadtverordneter, .Oberleutnant d. L., 
Komp.-Führer i. e. Landw.-Inf.-Regt.; E. K. II.; gef. i. Westen 
19. November 1914. 

Merton, Adolf, Dr., Leutnant d. R. u. Komp.-Führer i. e. 
Inf.-Regt., Ordonnanzoffizier; E. K. II.; gef. L Westen 30. Ok¬ 
tober 1914. 

N o 11 e, Theodor, Vizewachtmeister d. L. b. Train; gef. i. 
Westen 14. September 1914. 

Schaefer, Adolf, Unteroffizier d. R. i. e. Inf.-Regt.; gef. 
i. Westen 7. September 1914. 

In Gefangenschaft geraten: 

v. Hidd essen, Fliegerleutnant, kriegsgefangen i. Frank¬ 
reich; E. K. I. u. II. 

K n o e c k e 1, Hermann, kriegsgefangen i. Frankreich «eit Sep¬ 
tember 1915. 

Ladenburg, Paul, kriegsgefangen in England. 

Modlinger, Josef, Einj., Zugführer eines k. u. k. Inf.-Regts., 
kriegsgefangen in Rußland (Sibirien). 

Merck, Dr. Karl, in japanischer Gefangenschaft seit Kriegs¬ 
beginn, 
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R o t z o 11, Dr. Hermann, Luftschifführer b. d. Kaiserl. Marine 
(Parseval), kriegsgefangen in Rußland seit Januar 1915. 
v. Rottenburg, Assessor Dr. Otto, Leutnant d. R., bef. 
zum Oberleutnant b. e. Flieger-Ers.-Abt., kriegsgefangen in 
Frankreich seit April 1916. 


Reichard, Wilhelm, Vizefeldwebel d. R. L e. Res.-Regt., 
vermißt seit Oktober 1914 in Frankreich. 

Seck-el, Dr. Hugo, Rechtsanwalt, zivilgefangen in Frank¬ 
reich, zurzeit interniert in Chur (Schweiz). (Forts, folge.) 

Die Geschäftsstelle. 



Kaiserlicher Aero-Club. 

Aufgenommen auf Grund von § 5, 
Abs. 2, der Satzungen: 

1. Als ordentliche Mitglieder: 
Abteilungsdirektor und Leutnant d. Res. Fried¬ 
rich Karl Neuburger, 

Abteilungsleiter und Leutnant d. Res. Werner 
Brückmann. 

2. Ais außerordentliche Mitglieder: 

Oberleutnant Gerhard v. Klitzing, 

Leutnant Fritz Blecken v. Schmeling, 

Leutnant Fritz v.'Massow. 

Berliner Verein iür Luftschiifahrt 

Eingetragener Verein. 

Die nächste Versammlung des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt findet am Montag, den 
5. März, abends Ufa Uhr im Künstlerhause, 
bellevuestraße 3, statt, Den Vortrag des 
Abends hält Herr Dr. W o 1 f f über das Thema: 
„Herstellung und Gebrauch der Generalstabs¬ 
karten" (mit Lichtbildern). 

Die Mitglieder werden nochmals höflichst ge¬ 
beten, ihre Jahresbeiträge gütigst einzahlen zu wollen. 
Postscheckkonto: Berlin Nr. 23270; Bankkonto: Deutsche Bank, 
Depositenkasse C, Berlin W, Potsdamer Straße 134 a. 



Graf Zeppelin Ehrenmitglied des Deutschen Museums./ Graf 
Zeppelin wurde in der am 6. Februar abgehaltenen Ausschuß¬ 
sitzung des Deutschen Museums unter dem lebhaftesten Beifall 
der V ersammlung zum ersten Ehrenmitglied des 
Deutschen Museums ernannt. Der Ehrenvorsitzende der 
Versammlung, König Ludwig, überreichte dem Grafen persönlich 
die Ehrenurkunde, wofür Graf Zeppelin in längerer Rede mit 
Worten herzlichen Dankes erwiderte. 

Beim falschen Zeppelin-Alarm vom 13. Januar in Paris stürz¬ 
ten Leutnant Bedora und der Beobachter Marchal, die zur Be¬ 
kämpfung des feindlichen Luftschiffes aufgestiegen waren, aus 
beträchtlicher Höhe ab und wurden so schwer verletzt, daß man 
an ihrem Aufkommen zweifelt. Bedora erhielt das Kreuz der 
Ehrenlegion und Marchal die Militärmedaille. 

Der rumänische König hat in Jassy sechs französischen Flie¬ 
gern den Orden des Rumänischen Sterns verliehen als Anerken¬ 
nung für die ausgezeichneten Dienste, die die Franzosen dem 
rumänischen Heere geleistet haben. Nur immer nobel, wenn's 
auch schwer fällt! 

einer der Pioniere des Flugwesens, der 
Der französische schon 1909 das Führerzeugnis 26 des 

Flieger H. Brägi, französischen Aero-Clubs auf Voisin- 

Doppeldecker erwarb, ist in Toulon bei 
einem Sturz mit einem Wasserflugzeug tödlich verunglückt. Selbst 
mit dem Bau von Flugzeugen beschäftigt, ging er 1909 ab Sieger 
aus der Flugwoche von Port-Aviation hervor, veranstaltete im 
folgenden Jahre Schauflüge in Argentinien und wurde im Ma¬ 
rokko-Feldzug, wo er von Casablanca nach Fez flog, als erster 
wirklicher Kriegsflieger mit der Militärmedaille aus¬ 
gezeichnet. Er war 1888 geboren und wurde gleich zu Beginn 
des Krieges wegen seiner besonderen Kenntnisse im Wasserflug¬ 
zeugbau als Unterleutnant der Küstenverteidigung in Toulon zu¬ 
geteilt. Ueber die näheren Umstände des Unfalls werden keine 
Angaben gemacht. 

dem nach der Vernichtung des 25. feind- 
Der französische liehen Flugzeugs das Kreuz der Ehren- 
' Kampfflieger legion verliehen wurde, hat nun auch den 
Gnynemer, Großen Preis der französi¬ 

schen Sportakademie (10 000 Fr., 
gestiftet von Mr. Deutsch de la Meurthe) erhalten. — Ein an¬ 
derer der französischen Kampfflieger, Unterleutnant Delorme, 
dem die Vernichtung von fünf Flugzeugen zugeschrieben wird, 


ist auf dem Flugplatz von Chälons tödlich verunglückt, ab er 
zu nahe am Boden das Flugzeug derart aufrichten wollte, daß 
dieses sich überschlug und der Flieger vom Motor zerdrückt 
wurde. — Zugleich wird der Tod des französischen Boxermeisters 
B e r n a r d (Georges Bessan) gemeldet, der als Kampfflugschüler 
bei der Ausführung eines Akrobatenkunststückes im Pau ab¬ 
stürzte. 

Der bekannte französische Fliegerleutnant Eugen Samat, In¬ 
haber mehrerer Auszeichnungen, ist bei einem Erkundungsflug 
in den französischen Linien tödlich abgestürzt. Sein Vater war 
der Gründer des sehr deutschfeindlichen Blattes „Le Petit Mar- 
seillais", das gegenwärtig vom Bruder des Abgestürzten ge¬ 
leitet wird. 

ist nach langen Verhandlungen in der 

Das englische Weise umgestaltet worden, daß Lord 
Heeresflugwesen Cowdray of Midhurst zum Mi¬ 
nister des Flugwesens ernannt 
wurde. Dieser hat den Bau von Flugzeugen ausschließlich dem 
Munitionsministerium zu überlassen, während bis jetzt 
sich die Admiralität und das Kriegsministerium in diese Aufgabe 
teilten. Die Leitung des Flugzeugbaus übernimmt somit der Muni¬ 
tionsminister Addison mit einem „Assistenten" Mr. Weir. Der 
Bau der Flugmotoren untersteht Mr. Percy Martin, der in Frie¬ 
denszeiten als Leiter einer Kraftwagenfabrik tätig war. Für die 
Aufsicht über den Bau von Luftschiffen wurde noch keine Ent¬ 
scheidung getroffen. Die Aufgabe des neuen Flugzeugamtes, mit 
Lord Cowdray an der Spitze, besteht abo darin, die Bestellungen 
der Admiralität und des Kriegs minist eriums dem Munitions¬ 
ministerium zu übermitteln; ferner hat das Amt über die Aus¬ 
führung zu wachen und im Falle von Streitigkeiten zwischen 
der Marineverwaltung und dem Kriegsministerium das Schieds- 
amt zu übernehmen. Lord Cowdray, der Präsident der Gesell¬ 
schaft Pearson & Son und Verwalter einer großen Oelquelle ist, 
besitzt eines der größten Vermögen Englands. Bis dahin be¬ 
kleidete er noch nie ein Staatsamt, besitzt aber infolge seines 
Verwaltungs- und Organisationstalentes bedeutendes Ansehen in 
englischen Industriekreisen. Er ist 1856 geboren und erhielt im 
Dezember vom König den Titel eines Vicomte. 


Nochmals die Deutsche Flugtechniker-Zeitschrift! 

Die D. F. Z. hat auch in ihrem letzten Heft, trotz dessen 
spärlichen Umfangs, uns einen kleinen Hieb versetzen zu müssen 
geglaubt. Sie irrt sich aber sehr, wenn sie glaubt, wir täten ihr 
die Ehre an, sie für eine Konkurrenz zu halten. Das müssen 
schon andere Zeitschriften sein! Mit einem Heft von nur 
24 kleinen Seiten in einem Vierteljahr kann man nicht viel Kon¬ 
kurrenz machen, zumal wenn auch der Inhalt nur sehr laienhaft 
ist und dem stolzen Namen der D. F. Z. nicht entspricht. Und 
das ist es ja, was wir so ungern sehen, daß im Ausland eine 
solche Laien - Zeitschrift womöglich für eine Zeitschrift von 
Deutschlands Flugtechnikern gehalten wird. So sind die beiden 
Artikel über Bombenwurf und Ein- oder Doppeldecker doch 
nur für Laien etwas Neues und Lesenswertes. Und neben dem 
Nachruf auf Gustav Tweer und den höchst geschmacklos auch 
mitten im redaktionellen Teil (!) abgedruckten „Neuesten Aner¬ 
kennungen über die D. F. Z.", in denen ausgerechnet Herr Otto 
Behrens, unser früherer Mitarbeiter, ab Kronzeuge gegen uns 
auftritt (einen anderen konnte die D. F. Z. wohl nicht auf¬ 
treiben?!), enthält die Vierteljahrs-Nummer nichts von Bedeu¬ 
tung, es sei denn eine der ungehörigen Annoncen der Deutschen 
Pilot-Akademie, deren edles Wesen wir in der D. L. Z. bereits 
mehrfach klarzustellen für nötig hielten! Mit dem Titel „Unser 
Flugwesen", unter dem die D. F. Z. bereits vor dem Kriege schon 
einmal existiert hat, wäre sie noch angängig. Aber es soll nur 
niemand auf den Gedanken kommen, daß die D. F. Z. die Inter¬ 
essen ernster deutscher Flugtechniker verträte oder daß sie ihnen 
etwas bieten könnte. 

Die Schriftleitung der D. L. Z. 
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NOTIZEN 



Kampfflieger Leutnant Hans Imelmann t» Der Hannoversche 
Kampfflieger Leutnant Hans Imelmann erlitt im Alter von 
19 Jahren den Heldentod. Imelmann gehörte der Jagdstaffel 
Boelcke an, die Zahl seiner abgeschossenen Flugzeuge beträgt 7. 
Bei einem Angriff auf überlegene feindliche Streitkräfte wurde er 
von einer Kugel getötet und fiel mit dem Flugzeug hinter den 
feindlichen Linien nieder, wo ihm in Feindesland sein frühes 
Heldengrab bereitet wurde. 

Fliegerleutnant Karl Heinz Bernius, der bei einem Ueberland- 
fluge abstürzte, ist seinen schweren Verletzungen erlegen. Ber¬ 
nius stammte aus Braunschweig; er war im Zivilberuf Redakteur 
einer Berliner Zeitung. Mit Helmuth Hirt hat er verschiedene 
Flüge gemacht und begleitete 
ihn auch 1911 bei dessen Höhen- 
Weltrekordflug in Johannisthal. 

Nachdem er seine Flieger¬ 
prüfung auf einem Doppel¬ 
decker bestanden hatte, trat er 
bei einer Fliegertruppe # ein und 
wurde zu Beginn des Krieges 
zum Leutnant befördert. Für 
seine guten Aufklärungsflüge 
erhielt er das Eiserne Kreuz 
2. und 1. Klasse. 

Beförderungen. Geh. Reg.- 
Rat Prof. Dr. Richarz, Vor¬ 
sitzender des Kurhessischen 
Vereins für Luftfahrt, Sektion 
Marburg, wurde zum H^upt- 
mann ernannt. — Zum Haupt¬ 
mann wurden befördert Ober¬ 
leutnant Maximilian Walde 
des Luft- und Kraftfahr-Batail- 
lons, Oberleutnant Franz Walz 
des Flieger-Bataillons. — Zu 
Leutnants wurden befördert in 
der Reserve der Fliegertruppen 
der Vizefeldwebel Wilhelm 
Heller bei einer Artillerie- 
Fliegerabteilung, der Vize¬ 
wachtmeister Karl Groß aus 
Zweibrücken bei einem Flug¬ 
abwehr-Kanonenzug. 

Ein Flieger in der baye¬ 
rischen Ehrentafel. Bei den 
Kämpfen im Westen zeichnete 
sich im Juni 1916 der Vizefeld¬ 
webel Paul P i e c h 1 von einer 
Fliegerabteilung, ein Maschi¬ 
nengehilfe aus Waakirchen, Be¬ 
zirk Miesbach, ein hervorragend 
tüchtiger und wagemutiger, be¬ 
reits mit dem Eisernen Kreuz 
1-KI. wie mit dem bayerischen Militär-Verdienstkreuz und der 
württembergischen Silbernen Verdienst-Medaille ausgezeichneter 
Flugzeugführer, ganz besonders aus, indem er bei den wiederholten 
Flügen, die man trotz ungünstiger Witterung zur Feststellung der 
vom Gegner noch besetzten Linie unternehmen mußte, aus 
eigenem Antrieb über die feindlichen Gräben und Werke weg- 
flog und der starken Beschießung nicht achtend, sich in so ge¬ 
ringer Höhe hielt, daß der Beobachtungsoffizier sehr wertvolle 
Aufnahmen machen konnte, die ein klares Bild der starken 
französischen Stellungen ergaben und ihre Niederkämpfung 
durch die eigene Artillerie vor dem beabsichtigten Sturm 
ermöglichten. Piechl erhielt die bayerische Silberne Tapferkeits- 
Medaille: 

Den Orden Pour le merite erhielt 
Auszeichnungen« Oberleutnant Freiherr v. Richthofen, 

der der Flugstaffel Boelcke angehört, 
nach Abschuß des 16. Flugzeuges. — Das Eiserne Kreuz 
1. Kl. erhielt der Fliegerleutnant einer Jagdstaffel Rud. Nebel 
aus Weißenburg, Leutnant Kreutzer aus Nürnberg, welcher 
als Kampfflieger an der Westfront tätig ist. — Das Eiserne 


Kreuz 2. Kl. erhielten Karl K 1 e m e n t, Magistratsbeamter aus 
Nürnberg, zurzeit Feldlazarett-Inspektor im Westen, welcher sich 
das bayerische Militär-Verdienstkreuz mit Schwertern schon 
früher erworben hatte, ferner der Marineflieger Martin Götze 
und Gustav Dor aus München, Offizierstellvertreter und Werk¬ 
meister bei einer sächsischen Kampfstaffel, nachdem er schon 
früher mit der sächsischen Tapferkeitsmedaille ausgezeichnet 
worden war, und Pionier Otto G u m r u m aus Nürnberg, bei einer 
Feldluftschiffer-Abteilung; Direktor Eduard Rumpler, dem 
Konstrukteur der gleichnamigen Flugzeuge, wurde aus Anlaß 
seiner besonderen Kriegsverdienste das Eiserne Kreuz 2. Kl. am 
wciß-rchwarzcn Bande verliehen. Herr und Frau Kommerzienrat 

Max Kahle in Würzburg, 
Mitglieder des Fränkischen Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt, wurden 
mit dem König Ludwig-Kreuz 
ausgezeichnet. Desgleichen fol¬ 
gende Mitglieder des Nürnberg- 
t’ürther Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt und Flugtechnik: Kauf¬ 
mann Karl Andro aus Nürn¬ 
berg, Fabrikbesitzer Ferdinand 
Bethäuser aus Nürnberg, 
Oberingenieur Max Bauer aus 
Nürnberg, Fabrikbesitzer Wil¬ 
helm K r a f f t aus Nürnberg. 
Kommerzienrat Fabrikbesitzer 
Emil Offenbacher aus 
Nürnberg, Bernhard Bing, 
Großhändler aus Nürnberg, Di¬ 
rektor Franz MacijewskL 
Dieselbe Auszeichnung erhielt 
der Gefreite der Reserve Jo¬ 
hann Glückstein einer Luft¬ 
schiffer - Ersatz - Abteilung. — 
Den bayer. Militär-Ver¬ 
dienstorden 4. Kl. m i t 
Schwertern erhielten der 
Leutnant Rudolf Amman.: 
d. R. der Luftschiffertruppen, 
Leutnant Eugen R e i s e r t d. R. 
der Luftschiffertruppen, die 
Leutnants Heinrich H e n s e 1 
und Heinrich Tammann d. R. 
der Fliegertruppen. — Das 
oaye rische Militä r-V e r- 
dienstkreuz 3. Kl. m i t 
Schwertern erhielten der 
Kanonier Wilhelm L i s e n f e 1 d 
aus Fürth bei einer Kraftwagen- 
Flugabwehr - Abteilung — Das 
Ritterkreuz 2. Kl. des 
sächs. Verdienstordens 
erhielt Leutnant Mau bei einer Feldflieger-Abteilung. — Das 
Großherz. Hessische Kriegs-Ehrenzeichen er¬ 
hielt der Kraftwagenführer bei einem Luftschiffertrupp Jakob 
Gockel aus Nürnberg. — Den türkischen Eisernen Halb¬ 
mond erhielt Martin Götze, Marineflieger. 

Die Luftschifferschule von Lausanne (Ecole Superieure de 
l’Aeronautique et de Constructions m£caniques) hat in ihren 
neuen Jahreskurs auch die drahtlose Telegraphie und ihre An¬ 
wendung im Heeres- und Luftfahrzeugdienst aufgenommen. Ver¬ 
schiedene schweizerische Kantonsregierungen gewähren der 
Schule einen Zuschuß, so daß mehrere Freiplätze für Schweizer 
geschaffen werden konnten. 

Die auffällig hohe Zahl der Flugzeugunfälle hinter der fran¬ 
zösischen Front erregt auch in der französischen Fachpresse Auf¬ 
sehen. Einen seltsamen Verlauf nahm der letzte dieser Unfälle. 
Der Flieger Jacqemot war nach einem Motorschaden in Voux 
(Dep. Seine et Marne) gelandet und wollte wieder abfliegen. 
Dabei traf die Schraube einen Knaben und tötete ihn auf der 
Stelle; das Flugzeug rollte 150 m auf dem Boden weiter, über¬ 
schlug sich dann und drückte den Lenker zu Tode. 



(d. J. G« pbot.) 

S. K. H. Prinz Sigismund von Preußen vor seinem Flugzeug. 
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ERBEUTETE FEINDLICHE FLUGZEUGE. 


Abgeschossener Nieuport-Kampf-Doppeldecker. 

(Text beistehend.) 

Abgeschossener Nieuport-Kampf-Doppeldecker. 

Der Nieuport-Doppeldecker ist der bewährteste französische 
Kampf-Einsitzer. Wir haben es hier mit der Bauart zu tun, bei 
der das Maschinengewehr über dem Motor und nicht auf 
dem Oberdeck montiert ist. Der Rumpf trägt auf allen Seiten 
ein recht phantastisches Abzeichen, das zur Erkennung des 
Flugzeuges dient. Da diese Kampfeinsitzer meist zu mehreren 
geschlossen arbeiten, wollen die Kameraden sofort wissen, wer 
es ist, wenn einer aus ihrem Verbände abgeschossen ist oder 
sonstwie ausfällt. An der Dicke des Rumpf-Vorderteils läßt sich 
erkennen, einen wie großen Bestandteil des ganzen Flugzeuges 
der Motor ausmacht. Wenn man bedenkt, daß diese Flugzeuge 
erst seit etwa 6 bis 7 Monaten gebaut wurden, als dieses infolge 
Motorpanne in unseren Linien niedergehen mußte, das die Num¬ 
mer 1851 trägt, muß man annehmen, daß etwa monatlich 300 
solcher Flugzeuge hergestellt werden. Allerdings werden sie 
auch in England und in Frankreich von mehreren Fabriken 
gebaut. 

Ein auf dem Rücken gelandetes englisches Flugzeug. 

Die eigenartig verlaufene ,.glückliche“ Landung eines eng¬ 
lischen Flugzeuges läßt zweifellos erkennen, daß bei dem heu¬ 
tigen Stand der Flugtechnik ein Führer, 
wenn er in einer Bö mit seinem Flugzeug 
gekippt ist, immer noch einigermaßen 
glimpflich zu Boden kommen kann, wenn 
er Ruhe bewahrt und bis zum Schluß Herr 
der Steuerung bleibt. Hier hat allerdings 
das Gestrüpp den Aufschlag gemildert und 
ein Abreißen des Oberdecks verhütet. Es 
scheint sich hier um stark abfallendes Ge¬ 
lände zu handeln, in das das Flugzeug ge¬ 
riet. Bekanntlich ist damit ja auch meist 
das Auftreten von Fallböen verbunden, 
denen dieses Flugzeug auch zum Opfer ge¬ 
fallen zu sein scheint. 

Um was für einen Flugzeugtyp es sich 
handelt, ist schwer festzustellen. Man 
darf nach dem weit vorspringenden Rumpf, 
an dem kein Motoreinbau zu erkennen ist, 
auf einen Man-Doppeldecker schließen, 
der zwei vor den Tragflächen liegende 
Propeller besitzt, die von einem ganz im 
Rumpf eingeschlossenen Motor getrieben 
werden. 

Der Rumpf fällt durch seine schlanke 
Bauart auf. Sowohl am Oberdeck wie an 


Französisches Breguet-Bomben- 
Flugzeug. 

(Zu dem Bilde auf der uach»tehenden Seite oben.) 
Die Br6guet-Flugzeuge, die sich von 
jeher durch außerordentliche Tragfähigkeit 
ausgezeichnet haben, werden ausschließ¬ 
lich als Bombenflugzeuge verwendet. Wir 
bringen auf der folgenden Seite eine 
besonders große Bauart dieser 
Doppeldecker, die zur Aufnahme von 
800 kg Bomben bestimmt sein soll. Zum 
Antrieb dient ein 220 PS wasserge¬ 
kühlter Rena u^l tmotor, der beider¬ 
seits des Rumpfes je einen aus acht Lamel¬ 
len bestehenden Kühler besitzt. Die Ka¬ 
rosserie ist sehr geräumig und trägt vorn 
einen Maschinengewehr-Ring. Neben dem 
Führersitz ist ein Fenster eingebaut und 
davor ein schwarz-weißes Abzeichen. 
Solche Abzeichen dienen zur Unter¬ 
scheidung der einzelnen Flugzeuge im Geschwader-Verband, da¬ 
mit beim Ausfallen desselben sofort erkannt werden kann, wel¬ 
ches es ist. 

Dem Namen Defroyant, d. h. Zerstörer, macht 
das Flugzeug alle Ehre, denn es trägt noch alle 14 Bomben 
unter den Tragflächen und jedenfalls noch einige im Rumpf. 
Es fiel mit seiner ganzen Bombenausrüstung in unsere Hände. 
An der Unterseite der Karosserie ist das Fenster für die Beob¬ 
achtung nach unten zu erkennen. Das Fahrgestell ist, ent¬ 
sprechend der sehr hohen Belastung der Maschine, sehr stark 
ausgebaut. In den breiten vordersten Rohren scheint eine Fe¬ 
derung zu liegen und desgleichen erkennt man eine solche in die 
hinterste Strebe eingeschaltet. Die ersten Hubkabel sind doppelt 
geführt und umkleidet und in die vordere Umkleidung ist noch die 
Leitung zu dem Benzinbehälter, der zwischen den Tragflächen liegt, 
eingeschlossen. Es scheint dies ein Ersatzbehälter für besonders 
große Flüge zu sein. Aus dem außen liegenden Behälter und den 
ebenso angeordneten Bomben läßt sich folgern, daß auch im 
Rumpf aller Platz ausgenutzt ist, offenbar zur Aufnahme größerer 
Bomben. 

Die Breguet-Bombenflugzeuge sind wohl zurzeit die besten 
Flugzeuge dieser Art in Frankreich. 


Ein au! dem Rücken gelandetes englisches Flugzeug. 
(Text beistehend.) 


der unteren Tragfläche sind Verwindungs¬ 
klappen angeordnet und davor Holzbogen, 
um ein Streifen der Flächen auf dem 
Boden zu verhüten. Bei einer solchen Lan¬ 
dung nützen allerdings diese Bogen nichts! 
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Frankreichs Rüstungen für 
den Luitkampf in der Früh- 
jahrsoffensive von 1917 be¬ 
schäftigen die französische 
Fachpresse seit einiger Zeit 
in besonderem Maße, und 
man erfährt dabei, daß die 
Franzosen, die doch die Vor¬ 
herrschaft in der Luft zu 
haben behaupten, durchaus 
nicht genügend gerüstet waren 
und sind. Für 1917 beträgt 
bekanntlich der Kredit der 
Heeresluftfahrt mehr als 
208 Mill. Fr., und nun fühlt 
sich die Französische 
Luftschiffahrts - Liga 
(LigueAöronautique de 
France) in erster Reihe da¬ 
zu berufen, das Vaterland zu 
retten, und hat auf den An¬ 
trag des Generalinspektors, 
der den wenig französischen 
Namen Kleine trägt, folgende 
Beschlüsse gefaßt: 

Deutschland, das seine 
Metallindustrie in ungeahn¬ 
ter Weise gesteigert hat, 
kann in dieser Hinsicht 
auch in der Luftfahrt nicht 
übertroffen werden. Wir müssen aber den Kampf gegen 
die Unterseeboote hauptsächlich mit Luftfahrzeugen führen. Von 
der Front dürfen wir hierfür keine Flugzeuge zurückziehen, son¬ 
dern der dortige Bestand muß im Gegenteil verstärkt werden, 
was nur möglich ist, wenn wir unsere industrielle Or¬ 
ganisation noch vollkommener gestalten und wieder ein 
U n t e r s t a a t s s e k r e t a r i a t für die Heeresluft¬ 
fahrt einführen. Vor allem muß die Zahl der Flugzeuge ver¬ 


mehrt, dann aber Einheitlich¬ 
keit in jeder Beziehung zwi¬ 
schen dem Vorgehen der 
Heeres- und Marinebehörden 
erzielt werden, Einheitlichkeit 
ferner auch (man beachte das 
darin liegende Zugeständnis) 
in der Verwaltung für den 
Flugzeugbau, so daß nicht 
mehr jedem Befehl ein Gegen¬ 
befehl zu folgen pflegt. Auf 
die „Idee des Typ Omnibus“ 
ist zu verzichten; man soll 
nicht dasselbe Modell als Auf- 
klärungs-, Kampf- und Bom¬ 
bardierungsflugzeug verwen¬ 
den. Wollen wir, wie es nötig 
ist, unsere Flugzeuganzahl ver- 
drei- oder vervierfachen, so 
muß an die Spitze des Unter¬ 
staatssekretariats der Heeres¬ 
luftfahrt ein Mann gestellt 
werden, der zugleich auch 
über die nötigen technischen 
und industriellen Kenntnisse 
verfügt. — Und dabei ist dem 
Volke weisgeraacht worden, 
daß nach der zugestandenen 
Krise der französischen Hee¬ 
resluftfahrt im Jahre 1915 im 
Laufe des Jahres 1916 alles aufs idealste geordnet worden sei! 

Der argentinische Flieger Pettirossi, den man als den argen¬ 
tinischen Pegoud bezeichnete, ist bei der Vorführung von Sturz¬ 
flügen in La Plata, nachdem eine Tragfläche nachgegeben hatte, 
aus 500 m Höhe abgestürzt und tot auf dem Platze geblieben. — 
Der chilenische Schiffsleutnant Pedro Luco erlitt einen töd¬ 
lichen Unfall, indem er mit einem Wasserflugzeug aus 400 m 
Höhe ins Meer stürzte. 




Die Hafenanlage von Dünkirchen, von einem deutschen Flugzeug aus aufgenommen. Im Haien sieht man französische Kriegsschiffe liegen, aus 
deren Schatten man einen Rückschluß auf den Schiffstyp machen kann. 
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DIE BEDEUTUNG DES FESSELBALLONS IM WELTKRIEGE. 



Während man über die Tätigkeit unserer Luftkreuzer und 
Flugzeuge täglich neue amtliche und nichtamtliche Meldungen in 
der Zeitung findet, hört man über die Leistungen der Fessel¬ 
ballone so gut wie gar nichts. Dies hat zur Folge gehabt, daß 
seine Bedeutung für die Kriegsführung vielfach unterschätzt wird; 
kürzlich hörte ich sogar die Ansicht, der Fesselballon sei ein 
völlig überlebtes Kampfmittel. 

Diese irrige Meinung rührt daher, daß die Bedeutung des 
Fesselballons auschließlich auf dem Gebiet der Beobachtung 
liegt, da er zur angriffsweisen Verwendung völlig ungeeignet ist. 
Da nun unsere Heeresleitung nur in Ausnahmen Angaben über 
die Ergebnisse der Luftaufklärung veröffentlicht (z. B. bei der 
Aufstellung der Geschütze hinter der Kathedrale von Reims oder 
die Abbildung des vernichteten englischen Munitionslagers bei 
Audruicq), ist es schwer, sich ein zutreffendes Bild davon zu 
machen, in welchem Maßstab Fesselballone erfolgreich neben 
Lenkballonen und 
Flugzeugen ver¬ 
wandt werden. 

Während die 
Beobachtung der 
Artilleriewirkung 
durch Flugzeuge 
ohne zeitraubende 
Vorbereitungen 
möglich ist, also 
große Vorteile für 
den Bewegungs¬ 
krieg bietet, er¬ 
möglicht derFessel- 
ballon eine stun¬ 
den- odei 4 tagelange, 
ununterbrochene 
Ueberwachung 
eines bestimmten 
Abschnitts (Zufuhr¬ 
straße, Fort und 
ähnl.). Er ist also für 
den Stellungskrieg 
oder die Beschie¬ 
ßung von Festun¬ 
gen sehr wertvoll. 

Auch bei der 
Eroberung der fran¬ 
zösischen und bel¬ 
gischen Festungen _ 

”4 41, Französischer Kraftwagen mit 

1914 haben wir von 

unseren Drachenballoncn erfolgreichen Gebrauch gemacht (z. B. 
bei Manonvillers und Antwerpen). Im Stellungskrieg im Westen 
verwenden sowohl wir, als auch unsere Feinde Fesselballone sehr 
ausgiebig. Dies kann man zum Beispiel daran erkennen, daß ver¬ 
schiedentlich bei Stürmen, die so plötzlich einsetzten, daß ein 
Einholen und Verpacken der Fesselballone nicht mehr möglich 
war, auf verhältnismäßig kleinen Frontstücken eine unverhältnis¬ 
mäßig große Zahl von französischen Fesselballonen losgerissen 
und hinter unsere Reihen getrieben wurde. 

Daß wir auch ausgedehnten Gebrauch von Fesselballonen 
machen, kann man aus den feindlichen Tagesberichten ent¬ 
nehmen. Sowohl die Franzosen, als auch die Engländer melden 
oft Artillerie- und Fliegerangriffe auf die ihnen anscheinend sehr 
lästigen deutschen Drachenballone. Daß diese Angriffe regel¬ 
mäßig mit der Zerstörung des Ballons enden, dürfte (neben bös¬ 
williger Erfindung) in vielen Fällen darauf zurückzuführen sein, 
daß die Flieger das Einholen des bedrohten Fesselballons für 
langsames Sinken halten. 

Auch in Schlachtberichten wird die Verwendung erwähnt. 
So wird zum Beispiel in dem vom Armeeoberkommando 3 her- 
ausgegebenen kleinen Buch*) über die Champagne-Herbstschlacht 

1915 angegeben, daß die Franzosen von Mitte August 1915 an 
unter Ausnutzung von Flieger- und Fesselballonbeobachtung das 
planmäßige Einschießen begonnen hätten. Bei klarem Wetter 


’) Verlag von Alberl Langen. München. Das Buch enthält auch sehr lesens¬ 
werte Angaben über die Tätigkeit der Flugzeuge bei den Vorbereitungen in der Schlacht. 


hätte am Horizont oft Ballon an Ballon gestanden, häufig seien 
über 20 gezählt worden (S. 12, 13). 

Und später (S. 92) heißt es wörtlich: 

„Am 4. Oktober ist der neue Aufmarsch der französischen 
Artillerie vollendet. Etwa 60 Batterien sind in den Bogen um 
Souain,.. vorgezogen. Zweifelsfrei ergeben dies die Auf¬ 

nahmen der deutschen Flieger und Ballonbeobachter, die täglich 
das allmähliche Anwachsen der feindlichen Artilleriemasse 
verfolgen.“ 

Während also beim Stellungskrieg im Westen die Fessel¬ 
ballone mit den Flugzeugen Hand in Hand arbeiten, sind sie bei 
der Leitung des Feuers von Kriegsschiffen auf Küstenbefestigun¬ 
gen auf sich allein angewiesen. Flugzeuge können in diesem 
Falle nämlich nur schwer verwandt werden. Einmal kommen nur 
Wasserflugzeuge in Betracht, und dann wird auch bei diesen 
die Verwendung durch die Schwierigkeiten, die das Zuwasserlassen 

oder das Aufstei¬ 
gen von Deck aus 
sowie das Wieder- 
anbordnehmen auch 
bei ruhiger Sec 
macht, erschwert. 

Auch w'enn In¬ 
seln vorhanden sind, 
von denen aus 
Landflugzeuge auf¬ 
steigen können, ist 
der Fesselballon 
sehr nützlich, da er. 
wie oben erwähnt, 
es ermöglicht, län¬ 
gere Zeit hindurch 
ununterbrochen die 
einzelnen Geschoß¬ 
einschläge zu be¬ 
obachten. Dies ist 
deshalb nötig, weil 
die Schiffe meistens 
auf sehr große Ent¬ 
fernungen feuern 
(bis über 30 km) 
und die Verwen¬ 
dung weit vorge¬ 
schobener Artil¬ 
leriebeobachter, wie 
beim Landkrieg, un¬ 
möglich ist. 

Die Vorteile, die die Fesselballone der Flotte beim Angriff 
auf Küstenbefestigungen bieten, haben die* Engländer denn auch 
dazu veranlaßt, ausgiebigen Gebrauch von ihnen zu machen. 
Es wurde eine Anzahl Ballonschiffe in Dienst gestellt und vor 
den Dardanellen verwandt. Die von den Ballonschiffen hoch¬ 
gelassenen Fesselballone ermöglichten den Einblick in die Täler 
und Schluchten von Gallipoli. Dadurch wurden die Engländer 
in den Stand gesetzt, die hinter den Bergen gedeckt marschieren¬ 
den Regimenter zu sehen und zu beschießen. Um Verluste zu 
vermeiden, nahmen die Türken deshalb Truppenverschiebungen 
und Stellungswechsel von Batterien bei Nacht vor. 

Weiter wurde es den Engländern durch Luftaufklärung mög¬ 
lich, durch indirektes Feuer vom Sarosgolf aus über Gallipoli 
hinweg die Fahrstraße in den Dardanellen zu beschießen, wo¬ 
durch der Schiffsverkehr und dadurch der Nachschub der 
türkischen Truppen erschwert wurde. So schilderte zum Beispiel 
seinerzeit ein Berichterstatter, wie das Schiff, auf dem er sich 
befand, von den Kriegsschiffen durch indirektes Feuer be¬ 
schossen wurde. Es wurde nur dadurch gerettet, daß, gerade 
als der Gegner sich eingeschossen hatte, das Ballonschiff von 
einem Unterseeboot torpediert wurde und so das feuernde 
Kriegsschiff seines Auges beraubt war. 

Auch Rumänien machte von seinen Fesselballonen Ge¬ 
brauch und führte, trotzdem es bereits seit 1908 über deutsche 
Drachenballone verfügte, noch weitere Fesselballone ein. So hatte 
der auf der Fahrt nach Archangelsk versenkte rumänische Dampfer 
„Bistriza" fünf Fesselballone an Bord. Th. D r e i s c h. 


Kabelwinde für Militärdrachen. 
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ZERLEGBARE FLUGZEUGHALLEN. 


Eine der ersten Forderungen, die mit der Einführung 
der Flugzeuge im Heer verbunden waren, bildete die Be¬ 
schaffung von zerlegbaren und leicht beweg¬ 
lichen Flugzeughallen, die einen feldmäßigen 
Ersatz für Schuppen, wenigstens für kurze Zeit, bieten 
sollten. Es war dabei das schwere Problem zu lösen, Tuch- 



Abb. 1. Zelte und Werkstattwagen eines Flugzeug - Geschwaders während der 
französischen Manöver. 


zelte von nicht zu großer Höhe herzustellen, die auf einer 
Längsseite eine Oeffnung von der Breite der Flugzeug¬ 
spannweite besaßen und in der Tiefe des Flugzeugs auch 
den erforderlichen Raum frei von Streben und Verspannun¬ 
gen aufwiesen. Um die Zelte nicht zu groß und den Trans¬ 
port ihrer Bestandteile nicht zu umständlich zu machen, 
stellte man lange Zeit an die Flugzeuge die 
Forderung, daß ihre äußersten Flügelenden ab¬ 
klappbar sein sollten. Die verhältnismäßig 
kleinen Zelte konnten dann mit allem Zubehör 
auf dem Begleitauto des Flugzeugs mitgenom¬ 
men werden, das auch noch andere Ersatzteile 
beförderte. Solche Begleitautos waren bei den 
Heeresverwaltungen aller Staaten eingeführt 
worden und wurden in den Manövern sorgfäl¬ 
tig erprobt (Bild 1). 

Die schwankende Größe der Flugzeuge 
hatte auf die Bauart der Zelte keinen wesent¬ 
lichen Einfluß. Nur für die kleinen Ein¬ 
decker, die man in Frankreich frühzeitig 
den Artillerie-Abteilungen anglie¬ 
derte, wurden Spezial-Zeltwagen er¬ 
baut, in die das Flugzeug nach Abnahme 
der Flächen bei schlechter Witterung hinein¬ 
geschoben werden konnte. Bei den hier in 
Frage kommenden Eindeckern waren stets die 
Tragflächen in wenigen Minuten abzunehmen 
und im Bedarfsfälle schnell wieder montiert. 

Bild 2 zeigt eine solche Artillerieflugzeug-Abteilung mit drei 
Zeltwagen. Natürlich war für jedes Flugzeug ein Wagen 
erforderlich. Die Tragflächen wurden beiderseits des 
Rumpfes ebenfalls in den Zeltwagen untergebracht und 
dieser zur Beförderung an ein Auto angehängt. 

Es ist nicht möglich, bei der großen Anzahl der in 
dieser Art hervorgebrachten Zelte näher auf sie einzu- 



Abb. 3. Zerlegbares Flugzeugzelt mit äußeren Stfitzträgern. 


gehen. Sie bieten auch nichts besonders Interessantes und 
stellen nur eine Vorstufe an deren neueren Bauarten dar. 
Nur auf eine Bauart sei hingewiesen, die der französischen 
Firma Bessonneau in Angres, die an ihren Zelten die senk¬ 
rechten Stützen nach außen hin nicht in der üblichen Weise 
nur durch Zugorgane, nämlich Seile, befestigte, 
sondern hier leichte Stützträger verwendete, die also 
auch auf Druck beansprucht werden konnten. Dadurch 
wurde bei Seitenwind eine größere Standsicherheit des 
Flugzeugzeltes gewährleistet; denn nicht seilen kam es vor, 
daß ein plötzlich aufkommender Wind sich in den Zelt¬ 
bahnen verfing und sie samt den darin befindlichen Flug¬ 
zeugen zerstörte. Die Ecken wurden bei den Zelten dieser 
Firma (wie Bild 3 zeigt) durch zwei solcher Gitterträger 
in sehr guter Weise abgestützt. 

Bald aber erwiesen sich solche doch recht notdürftigen 
Zelte als zu wenig kriegsbrauchbar, und in allen Staaten 
wurden Wettbewerbe für leicht zerlegbare und trans¬ 
portable Flugzeugzelte erlassen, die in sehr reichem Maße 
beschickt wurden und zu zweckmäßigen Bauarten führten, 
bei denen nun auch mehr auf Dauerhaftigkeit gesehen 
wurde. Unter zahlreichen, sehr gut bewährten Konstruk¬ 


tionen ist eine der bemerkenswertesten die Flugzeug¬ 
halle der L. V. G. Der Aufbau dieser zerlegbaren Halle 
erfolgt innerhalb sechs Stunden. Die Halle bietet zwei 
hintereinander stehenden Flugzeugen Raum und enthält 
außerdem noch reichlich Platz zur Aufstellung von Werk¬ 
bänken und Geräten. Für die ganze Arbeit werden i n 
den 6 Arbeitsstunden nur 32 Mann benötigt, 
die das gesamte Material auch noch etwa 120 m weit her¬ 
beitragen mußten. Bei einer Länge von 24 m und einer 
Höhe von 4 m besitzt die Halle 21 m Breite und eine Tor¬ 
öffnung von 16 m, so daß also normale Flugzeuge auch 
größerer Bauart darin aufgenommen werden können. 

Als Material zu Hallen dieser Art wird in der Haupt¬ 
sache Holz, bei manchen Konstruktionen aber auch Metall, 
sei es als Träger und Stützen für das Gerüst, oder als Well¬ 
blech zur Bekleidung verwendet. Da aber solche Bauteile 
einen beträchtlichen Raum beim Transport, beanspruchen 
und außerdem hohe Gewichte aufweisen, sind neben 
diesen H a 11 e n b a u a r t e n noch Zelte in 
größerer Ausführung und genügender 
Standfestigkeit und Wetterbeständigkeit 



(B. J. G. phot.) 

Abb. 2. Französische Artillerie-Flugzeug-Abteilung mit Zeltwagen. 
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erforderlich. Im 
Bewegungs -Krieg 
oder auf Kriegs¬ 
schauplätzen, auf 
denen die Weg¬ 
verhältnisse be¬ 
sonders schlecht 
sind und wenig 
Eisenbahnen zur 
Verfügung stehen, 
wie dies in vielen 
Abschnitten an 
der russischen 
Front der Fall ist, 
werden dann fast 
ausschließlich die 
Zelthallen ange¬ 
wendet, für deren 
eine im allge¬ 
meinen ein ein¬ 
ziger Kraftwagen 
völlig ausreicht. 

Während man 
früher oft Wert 
darauf gelegt hat, 
an den Flugzeugzelten vorn und hinten eine Einfahrt 
zu haben, ist man nunmehr davon abgekommen, da die 
Sturmsicherheit dadurch natürlich sehr wesentlich ge¬ 
steigert wird. Auch ist man genötigt, meist die Zelte aus 
Gründen der Sicherheit gegen Fliegersicht an einem Wald¬ 
rand oder zwischen den ersten Bäumen eines Waldes auf¬ 
zubauen, so daß schon dadurch nur die Einfahrt in einer 
Richtung möglich ist. 

Wir zeigen beistehend einige Zeltarten der bekann¬ 
ten Zeltfabrik Baumann & Lederer in Cassel, die 
sich durch einfachen und schnellen Aufbau 
auszeichnen. Bei dem kleinen Zelt, das auf Bild 4 darge¬ 
stellt ist und das nur ein normales Flugzeug von 12 bis 15 m 
Spannweite aufnehmen kann, ist die ganze Zelthaut aus 
einem Stück. Sie wird, nachdem sie auf dem Boden 
ringsherum in vorgeschriebener Weise durch Pflöcke be¬ 
festigt ist, durch Hochdrücken der Seiten- und Mittelmasten 


angespannt. Das 
ganze Zelt besitzt 
eine Ausdehnung 
von 15 bis 25 m 
in der Breite und 
10,5 m in der 
Tiefe und wird 
durch 11 Seile 
verspannt, von 
denen in jedes 
zweite ein Fla¬ 
schenzug einge¬ 
schaltet ist. 

Für die größe¬ 
ren Zelte, die 
entweder für zwei 
normale oder 
für ein größeres 
Kampf-Flug¬ 
zeug bestimmt 
sind, wurde eine 
Zweiteilung der 
Zeltbahn erfor¬ 
derlich, da sie in 
einem Stück für 
die Mannschaft zu schwer werden würde. Bei ihm sind 
17 Seilzüge angewendet, die auch das Zelt über zwei hohe 
Mittelmasten verspannen. Die Seitenansicht (Bild 5) läßt 
die trapezförmige Grundrißform erkennen und zeigt die 
beiden seitlichen Fenster sowie den hinteren Ausgang für 
die Mannschaften. 

Auf Bild 6 sehen wir die 23 m breite Einfahrt des 
17 m tiefen Zeltes. Im Aufbau unterscheiden sich diese 
beiden Bauarten dadurch, daß bei dem kleineren 
Zelt die Mittelmasten zuletzt hochgedrückt werden, 
während bei dem Kampfflugzeugzelt diese zuerst auf¬ 
gerichtet werden, und an ihnen der First hochgezogen wird. 
An diesen Mittelmasten sind auch die Rollen angebracht, 
über welche die zum Aufziehen des Vorhangs der Einfahrt 
erforderlichen Seilzüge führen. Die Einfahrt wird dabei 
in der vollen Breite des Zeltes geöffnet. Vor ihr 
sind Balken zum Festigen und Ausebnen des Bodens und 



(A. Grobs phot.) 

Das Aufbauen einer transportablen'Flugzeughalle durch Fliegersoldaten dicht hinter der Front. 



Deutsche Feldilieger-Station an der Westfront. 
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der Startbahn sichtbar, 
wodurch auch bei 
schlechtem Wetter und 
aufgeweichtem Gelände 
ein gutes Starten er¬ 
möglicht wird. 

Je nach der Dauer 
des Standortes einer 
Fliegerabteilung und 
nach der Art der zur 
Verfügung stehenden 
Beförderungs - Verhält¬ 
nisse für schwereres 
Baumaterial werden 
dann diese Zelte früher 
oder später durch stär- 



Abb. 7. Flugzeugzelt Im Schnee an der russischen Front. 


kere Hallen ersetzt. 
Oft aber dienen sie 
auch wochen- und mo¬ 
natelang zur Aufnahme 
der gegen Witterungs¬ 
einflüsse auch bei der 
sorgfältigsten Ausfüh¬ 
rung doch sehr emp¬ 
findlichen Flugzeuge, 
und Bild 7 zeigt, daß 
unsere bewährten Zelt¬ 
konstruktionen auch 
dem strengen russi¬ 
schen Winter mit sei¬ 
nem vielen Schnee 
trotzen. E. 


DIE DEUTSCHE LUFT-KRIEGSBEUTE-AUSSTELLUNG 

(DELKA.) 


Ueberblick. 

Die unter dem Schutz des Prinzen Heinrich von 
Preußen und unter dem Ehrenvorsitz des Kommandierenden 
Generals der Luftstreitkräfte, Generalleutnants Exz. v. Hoepp- 
ner, stehende Ausstellung, die zum Besten des Luftfahrer¬ 
danks am 17. Februar in der großen Ausstellungshalle am Zoo¬ 
logischen Garten in Berlin eröffnet wurde, zeugt mit ihren zahl¬ 
reichen, interessanten und geschickt aufgebauten Beutestücken 
von dem kühnen Fliegergeist und den unvergleichlichen Erfolgen 
unserer Lufttruppen. Sie wird nicht nur deren hohen Ruhm 
mehren, sondern auch das Verständnis für das Luftfahrtwesen 
in die breiten Massen tragen. 

Beginnen wir unseren Rundgang am Ende des Mittel¬ 
gangs an der Südseite der Halle, die der Kaiser-Wilhelm-Ge- 
dächtniskirche zugewandt liegt, dort, wo der goldene Ehrenkranz 
des Sultans für Immelmann und darüber die interessanten 
statistischen Tafeln über unsere und die großen feindlichen 
Fliegerverluste angebracht sind. Von hier aus hat man den 
besten Blick über die gewaltige Halle und das farbenreiche 
schöne Gesamtbild der Ausstellung. Vor allem wird das Auge 
zunächst durch den großen, mitten in der Halle schwebenden, 
silbergrauen, russischen Fesselballon angezogen, dessen Korb 
mit Zubehör unten in der Halle zu finden ist. Weiter sehen 
wir an der Decke der Halle einen ausgebreiteten, erbeuteten 
Fallschirm, einen Piloten-Ballon und einen riesigen russischen 
Voisin - Doppeldecker mit 
Salmson-Motor und be¬ 
weglichem Maschinenge¬ 
wehr neben anderen 
Flugzeugen, auf die wir 
noch zu sprechen kom¬ 
men werden. 

Doch gehen wir von 
unserem Ausgangspunkt 
zunächst den Mittelgang 
langsam vorwärts. Vor 
dem goldenen Immel- 
mann-Kranz schwebt ein 
Nieuport - Doppeldecker 
(Einsitzer, 80 PS-Rhone- 
Motor). Schreiten wir 
durch den Mittelgang, 
den Blick auf das große 
Panorama an der Nord¬ 
seite der Halle gewandt, 
so sehen wir zunächst 
rechts im Vordergrund 
einen englischen B.-E.- 
Doppeldecker (Zweisitzer 
mit beweglichem Maschi¬ 
nengewehr und wasser¬ 
gekühltem 6 zylindrigen 


englischen Daimler). Daneben steht ein französischer 110PS9zy- 
lindriger Rhone-Nieuport-Doppeldecker mit starrem Maschinenge¬ 
wehr, gegenüber links sehen wir einen englischen F.-E.-Doppel¬ 
decker (Zweisitzer) mit beweglichem Maschinengewehr und eng¬ 
lischem Daimler-Motor, daneben einen kleinen englischen Sopwith- 
Seekampf-Einsitzer, einen Doppeldecker mit Schwimmern und 
Gnome-Motor. Daneben links weiter den Gang hinunter steht 
ein französischer Doppeldecker mit Salmson-Motor und 3,7 cm- 
Kanone. Gegenüber rechts stehen die gewaltigen Reste des bei 
Rethel an der Westfront abgeschossenen großen französischen 
Lenkballons ,,A 1 s a c e“, die einen besonderen Anziehungspunkt 
der Ausstellung bilden. Noch weiter nach der Nordwand der 
Halle zu stehen die beiden Glasschränke mit den kostbaren Er¬ 
innerungen an Hauptmann B o e 1 c k e. Vor uns dehnt sich nun 
das prachtvolle Diorama des Malers M a r s c h a 11, welches 
Immelmann und Boelcke im Kampf mit feindlichen Flugzeugen 
über dem Maastal darstellt, links im Vordergrund sehen wir 
einen Unterstand, rechts einen abgeschossenen F.-E.-Doppel¬ 
decker (Kampf-Einsitzer), dessen Führer sich noch im Kampf 
mit unseren Truppen befindet. Ueber uns schWebt von der Decke 
ein französischer Farman-Doppeldecker (80 PS Gnome-Motor), 
oben rechts ein F.-E.-Einsitzer (Doppeldecker) mit Gnome-Motor, 
während auf der Erde, vorn links, ein französisches F.-B.-A.-Flug- 
boot mit Renault-Standmotor und beweglichem Maschinengewehr 
und rechts auf dem Boden der Halle ein russischer Doppel¬ 
decker (Flugboot) „Nikola- 
jewisch“ mit Gnome-Mo¬ 
tor stehen. Ferner sehen 
wir hier Minen, Glasbojen 
von der Kanalsperre Do¬ 
ver-Calais, Akkumulato- 
ren-Bojen, Fliegerbom¬ 
ben, Bombenabwurf-Ap¬ 
parate usw. 

Wenden wir uns vom 
Panorama aus zunächst 
nach links und passieren 
wir den langen, an der 
W estseite der Halle 
entlang laufenden Gang. 
Hier sehen wir den Poldi- 
Stand, Rümpfe abge¬ 
schossener Flugzeuge (vom 
Vickers-Doppeldecker mit 
Gnömemotor und Mo¬ 
räne - Doppeldecker mit 
Leronmotor), Körbe von 
Fesselballonen, einen 
kleinen französischen 
Nieuport - Doppeldecker 
(Kampf-Einsitzer, 80 PS 
Rhone) und über uns 



(Presse-Centrale phot.) 

Von der „Delka“, Berlin: Gondel und Zubehörteile des erbeuteten französischen Luftschiffes 

„Alsace“. 
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einen zweisitzigen 80 PS Gnöme-Parasol-Eindccker; weiter 
finden wir die Dampfwinde für den schwebenden russischen 
Fesselballon, ferner einen englischen Avro-80 PS-Gnöme-Doppel- 
decker (Zweisitzer), der bei Friedrichshafen abgeschossen wurde. 
Rechts in den seitlich eingebauten kleinen Logen sehen wir die 
Vorführungen von Fliegeraufnahmen durch die neuen, sehr schö¬ 
nen Projektionsapparate „Tenax“ der Optischen Anstalt C. P. 
Goerz, A.-G., welche völlig automatisch, ohne jede Wartung, 
bei geringstem Stromverbrauch funktionieren und glänzende Bil¬ 
der liefern. Daneben sind sehr hübsche Flugzeugmodelle von 
Flugzeug-Modellvereinen und der Firma B. A. Müller, Dresden 
(besonders die neuen Preßluft- und Stahlfeder-Modelle) zu 
sehen, die das Entzücken unserer flugbegeisterten Jugend bil¬ 
den. In dem Raum daneben sind vielversprechende Zeichnun¬ 
gen des gefallenen Fliegerleutnants und Malers Otto Lehmann 
zu sehen. Gegenüber finden wir einen 9zyl. Salmson-Motor mit 
Kühler aus einem russischen Flugzeug und einen französischen 
Caudron-Doppeldecker mit zwei 80 PS Rhone, zwei Gondeln, 
zwei Propellern und zwei beweglichen Maschinengewehren. Dar¬ 
über hängt ein zweisitziger 80 PS Rhöne-Morane-Saulnier-Ein- 
decker. In der Südwestecke, hinter dem Caudron-Doppeldecker, 
steht ein französischer 
Gaserzeugungswagen. 

Gehen wir nun an der 
Südseite der Halle ent¬ 
lang, um die ganze rechte 
Ost seite zu besichtigen. 

In der Ecke, an der 
Südostfront, sehen wir 
einen englischen B.-E.- 
Kampf-Einsitzer (Doppel¬ 
decker) mit 12zyl. Renault 
und starrem Maschinen¬ 
gewehr. Rechts in den 
Logen sehen wir erbeutete 
photographische Appa¬ 
rate, Fliegeraufnahmen, 

Instrumente, Tourenzäh¬ 
ler, Geschwindigkeits¬ 
messer, Apparate für 
drahtlose Telegraphie, 

Maschinengewehre. Lin¬ 
ker Hand ist ein englischer 
Martinsyde -Doppeldecker 
mit englischem Daimler 
und beweglischem und 
starrem Maschinengewehr aufgestellt, darüber schwebt ein russi¬ 
scher Nieuport-Eindecker (Zweisitzer, 80 PS Gnome), und dicht 
darunter in einer der Logen sehen wir wieder allerlei Gerät, wie 
englische Maschinengewehre, Korbringe, Laternen, Netze, Flug¬ 
platzbeleuchtungslaternen, einen Papierballon usw. In der Mitte 
dieses Gangs steht der zweisitzige Rumpf eines B.-E.-Doppel- 
deckers mit Renaultmotor und beweglichem Maschinengewehr 
und der Rumpf eines Voisin-Doppeldeckers mit 9 zyl. Salmson 
und beweglichem Maschinengewehr. Dicht daneben steht ein 
englischer Sopwith-Doppeldecker ohne Bespannung und ohne 
Motor, der ein Zweisitzer mit starrem Maschinengewehr ist, 
noch weiter ein 80 PS Rhöne-Nieuport-Doppeldecker (Zwei¬ 
sitzer mit beweglichem Maschinengewehr) und schwebend 
ein französischer 35 PS Anzani-Morane-Eindecker (Einsitzer). 
Ein Bedmore-, 2 Renault-, 1 150 PS Salmson-Motor, ein 
russischer Beleuchtungswagen für Feldflieger-Abteilungen, seit¬ 
wärts in der Loge befindliche Kokarden erbeuteter Flugzeuge 
und hübsche Erzeugnisse der Kriegswerkstätte des Luftfahrer¬ 
danks bilden den Schluß der sehenswerten, denkwürdigen Aus¬ 
stellung. G a r 1 e b. 

• • 

Technisches von der Ausstellung. 

Die außer Flugzeugbestandteilen, Luftschiff- und Ballon¬ 
zubehör und anderen Trophäen des Luftkrieges ausgestellten 
31 ganzen Flugzeuge sind alle französischer oder eng¬ 
lischer Herkunft, von denen sich eines, ein Wasser¬ 
flugzeug, in russischem und ein Landflugzeug, ein Eindecker, in 
serbischem Dienst befanden, und gehören je acht verschiedenen 
Flugzeugfirmen an. Will man eine vergleichende Bewertung der 


einzelnen Bauarten vornehmen, so muß man nach den Forde¬ 
rungen fragen, die an die verschiedenen Bauarten gestellt 
werden, und wie weit sie erfüllt worden sind. Diese sind für 
die einzelnen Gattungen — Kampfflugzeuge, Bomben- 
und Aufklärungsflugzeuge — sehr verschieden und 
bedingen sehr verschiedene Konstruktionsprinzipien. Während 
bei den beiden letzteren Bauarten vornehmlich eine große Trag¬ 
kraft, Betriebsstoff-Mitnahme für mehrere Stunden und ein den 
Führer nicht ermüdendes gutes Flugvermögen Hauptanforderun- 
gen sind, gelten für das meist nur für einen Insassen be¬ 
rechnete Kampfflugzeug Geschwindigkeit, Wendigkeit, 
höchstes Steigvermögen und leichte Bauart als wesentlichste 
Forderungen. Da gerade im Kampfflugzeugbau besonders inten¬ 
siv gearbeitet wurde und die Zahl dieser Flugzeuge an der Front 
eine ungeheure Vermehrung erfahren hat, ist es erklärlich, daß 
der größere Teil der ausgestellten Flugzeuge dieser Gattung an¬ 
gehört. Neben der Bauart der Flugzeuge selbst, ist die Art 
der Bewaffnung von großer Bedeutung. Man unterscheidet be¬ 
wegliche und feststehende Maschinengewehre, die oft auch 
automatisch genannt werden. Diese Bezeichnung kommt da¬ 
her, daß das fest über oder seitlich von dem Motor angeordnete 

Maschinengewehr durch 
ein Getriebe mit dem Mo¬ 
tor in Verbindung steht 
und von diesem automa¬ 
tisch abgefeuert wird, d. h. 
der Führer schaltet nur 
die Kupplung mit dem 
Motor ein und das Ma¬ 
schinengewehr feuert. Da¬ 
bei ist dann meist die Ein¬ 
richtung derart gebaut, 
daß der Schuß nur los¬ 
gehen kann, w r enn der 
Propellerflügel eben vor 
dem Gewehr vorbeige¬ 
gangen ist. Die fest ein¬ 
gebauten Maschinenge¬ 
wehre schießen nämlich 
alle durch den Propeller, 
wobei der Führer mit 
dem ganzen ^fagzeug 
zielt, d. h. gerade auf das 
Ziel losfliegt. Es können 
auch zwei oder drei Ma¬ 
schinengewehre zugleich 
eingebaut sein. Die Franzosen und Engländer haben meist Ma¬ 
schinengewehre, deren Patronen zu je 25 in einem Streifen 
stecken, während wir bekanntlich durchlaufende Bänder mit 
Hunderten von Patronen haben. Dadurch sind unsere Kampf¬ 
flieger weit überlegen, da bei ihnen nicht nach 25 Schuß neu 
geladen werden muß. 

Das bewegliche Maschinengewehr wird stets von einem be¬ 
sonderen Mann betätigt und ist meist auf einem Ring laufend 
angeordnet, so daß es nach allen Seiten geschwenkt werden 
kann. Eine zwischen diesen beiden Arten stehende Anordnung 
kam mit dem Nieuport-Kampfdoppeldecker auf, bei 
dem über dem Oberdeck in Reichweite des Führers ein um einen 
Pivotzapfen drehbares, vom Führer mit der rechten Hand zu be¬ 
tätigendes Maschinengewehr angebracht ist. Während er also das 
Maschinengewehr mit dieser Hand bewegt, steuert er das Flug¬ 
zeug mit der anderen. In neuerer Zeit ist man aber bei unseren 
Gegnern, die auch bei anderen Bauarten diese Einrichtung nach¬ 
ahmten, wieder davon abgekommen. 

Das erwähnte Nieuport-Kampfflugzeug ist das erste und in¬ 
teressanteste dieser Gattung, das einige neue Konstruktions¬ 
momente in sich vereinigte und vielen anderen Bauarten aller 
Staaten zum Vorbild diente. Es sei daher hier an Hand einer 
Zeichnung (Abb.) näher auf diesen Doppeldecker eingegangen, 
da er als Maßstab für andere Bauarten gelten kann. Mit Recht 
sind auch von diesem Flugzeug nicht weniger als fünf zur Schau 
gestellt, die allerdings nicht alle gleich sind, da der Nieuport- 
Kampfdoppeldecker im Laufe des letzten Jahres in verschiedenen 
Typen mit einzelnen Verbesserungen herauskam und sowohl 
einsitzig, wie auch zweisitzig hergestellt wird, in weitaus über¬ 
wiegender Mehrheit aber nur einsitzig, d. h. nur für einen In- 
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sassen, den „Kampfflieger“, allein. Diesem steht dann 
entweder ein festeingebautes Maschinengewehr, das über dem 
Motor montiert ist, zur Verfügung oder ein um einen Zapfen dreh¬ 
bares, wie oben erwähnt. Auf der Zeichnung wurde der Ueber- 
sichtlichkeit wegen das Maschinengewehr nicht eingezeichnet. 

Der Rumpf besitzt rechteckigen Querschnitt, der beim Sitz 
840:815 mm groß ist, und verläuft, sich stark verjüngend, in 
einen 305 mm hohen Steven, der von einem Rohr von 50 mm 
Durchmesser gebildet wird. Der Rumpf Vorderteil, in dem unter 
einer runden Haube der 80- oder 100-PS-L e-Rhöne-Motor 
untergebracht ist, besitzt 
ausgebauchte Sperrholz¬ 
wände, von denen die 
rechtsseitige durch eine 
Einsatztür durchbrochen 
ist. Etwa in der Mitte 
der Rumpfhöhe ragen bei¬ 
derseits Stutzen der Luft¬ 
ansaugrohre des Verga¬ 
sers hervor. Der Sitz ist 
sehr niedrig im Rumpf, 

40 mm über dem Boden, 
eingebaut, so daß ein nur 
mäßig hoher Aufsatz für 
die Kopfentwirbelung er¬ 
forderlich ist. Das Ober¬ 
deck von 7,50 m Spann¬ 
weite und 120 cm Tiefe 
ist wenig über der Augen¬ 
höhe des Führers ange¬ 
ordnet, so daß dieser leicht 
darüber hinwegsehen 
kann, und außerdem wurde 
der Mittelteil der Fläche 
in Breite des Rumpfes mit 
durchsichtigem Cellon be¬ 
kleidet. Das Unterdeck 
besitzt bei 7 m Spann¬ 
weite nur 710 mm Tiefe 
und liegt mit seiner Hin¬ 
terkante unter der des 
überdies. Dadurch ist 
auch nach unten ein 
denkbar weitesGe- 
sichtsfeld geschaffen, 
was bisher bei keinem 
anderen Flugzeug in 
gleicher Weise zu finden 
war. Bei der Wichtigkeit 
dieser Anordnung für 
Kampfflugzeuge, wo es 
von Wert ist, keine Se¬ 
kunde den Gegner 
aus dem Auge zu 
verlieren, da sich ja 
der eigentliche Kampf in 
wenigen Minuten ab¬ 
spielt, wurde sie rofort 
bei anderen Kampfflug¬ 
zeug - Bauarten auch 
aufgenommen. Die Ver¬ 
windungsklappen (Quer¬ 
ruder) werden durch 
hinter dem Hinterholm des Oberdecks geführte Stahl¬ 
rohre betätigt, die vom Steuerhebel aus unter Zwischen¬ 
schaltung. von Schubstangen bewegt werden. Die anfangs 
angeordnete Pfeilform der Tragflächen von 8 Prozent wurde 
später wieder vernachlässigt. Der einzige Holm des Un¬ 
terdecks liegt 288 mm von der Vorderkante entfernt, also in 
31 Prozent der Flächentiefc im Druckmittelpunkt der Fläche. 
Die Entfernung der Flächen beträgt am Rumpf 1270 mm und 
außen 1040 mm, da das Unterdeck mit 13,5 Prozent V-förmig 
gestellt ist. Die Tragflächen sind durch ein Stielpaar verbun¬ 
den, das sich unten vereinigt und oben an die 610 mm von¬ 
einander entfernten Holme angeschlossen ist. Die Stiele be¬ 
stehen aus Holz, sind alle 300 mm durch Seidenfäden umwickelt, 
und haben einen tropfenförmigen Querschnitt von 25:90 mm. 


Erwähnenswert ist noch, daß der vor den Verwindungsklappen 
entstehende Spalt dadurch verdeckt ist, daß der Stoff der Trag¬ 
fläche darüber hinweggezogen und jeweils an den Spieren be¬ 
festigt ist 

Die Steuerruder sind verhältnismäßig groß gehalten; das 
Seitensteuer besitzt 0,90 m, das Höhensteuer, dem eine ebene 
Dämpfungsfläche von 2,5 m Breite und 430 mm Tiefe vorgelegt 
ist, einen Inhalt von 1,50 qm, der sich auf die beiden rauten¬ 
förmigen Hälften verteilt. Wo die Steuerzüge den Rumpf ver¬ 
lassen, sind in die Rumpfbespannung Aluminiumringe von 50 mm 

Durchmesser eingenietet, 
und wo die Kabel durch 
die Dämpfungsfläche ge¬ 
führt sind, tragen diese 
durch Aluminiumblech ge¬ 
bildete Schlitze von 150 
mm Länge. Hinsichtlich 
der Quersteuerung muß 
noch erwähnt werden, 
daß die an der Steuer¬ 
säule befindlichen Quer¬ 
hebel zur Betätigung der 
Schubstangen im Notfall 
bei einer Verwundung 
des Führers an den Hän¬ 
den auch durch die 
Füße bewegt wer¬ 
den können. Dies kann 
auch notwendig werden, 
wenn der Führer infolge 
Ladehemmung beide 
Hände zur Wiederin¬ 
standsetzung des Maschi¬ 
nengewehrs benötigt. 
Das Hebelverhältnis der 
Steuerung und der Ru¬ 
der ist beim Seitensteuer 
135:112, beim Höhen¬ 
steuer 100 : 80, also beide 
Male -etwa 1,25 :1. Auf¬ 
fallend ist die Ausge¬ 
staltung des Gleitsporns, 
der aus einem halbrun¬ 
den Holzkörper heraus¬ 
wächst und in einem 50 
mm breiten Stahlblech 
endet. 

Das Fahrgestell zeigt 
nichts besonders Inter¬ 
essantes, als eine Ein¬ 
kleidung der Achse in 
ein Aluminiumblech, das 
zugleich die Querverstei¬ 
fung bildet. Die Spur¬ 
weite beträgt 1650 mm, 
der Raddurchmesser 500 
mm und die Stahlrohrknie 
des Fahrgestells haben 
einen tropfenförmigen 
Querschnitt von 25 :100 
mm. Die Länge über alles 
dieses Flugzeuges beträgt 
5638 mm. 

Der etwa 75 Liter fassende Benzinbehälter liegt hinter dem Mo¬ 
tor vor dem Führer, darüber ist ein kleiner Oelbchälter angebracht. 

Der Nieuport-Doppeldecker ist auch zweisitzig ausgebaut 
worden, wobei sich natürlich das Flächenausmaß von 15 qm um 
etwa 4 qm erhöhte. Die Geschwindigkeit wird in den fran¬ 
zösischen Berichten mit 180 bis 190 km in der Stunde angegeben, 
die wohl auch erreicht werden dürfte. Das Nieuport-Flugzeug 
stellt den am stärksten ausgeprägten Typ des Kampfeinsitzers 
dar und wir werden später bei der Beschreibung der anderen 
Kampfflugzeuge sehen, wie weit er vorbildlich gewirkt hat oder 
wie weit ihm die anderen Bauarten von Kampf-Einsitzern, die in 
der Beute-Flugzeug-Ausstellung zu sehen sind, an konstruktivem 
Ausbau und an Leistungen nahekommen. (Forts, folgt). 

Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 



Aufrifl, Vorderansicht und Grundriß dea erbeuteten Nieuport • Kampf - Einsitzer* mit 80 PS Le 
Rh6ne-Motor, wie er mal der „Delka“ in Berlin xn sehen ist. 
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DIE WRIGHT- PATENTE UND ENGLAND. 


Die Presse aller Länder hat sich viel und von verschiedenen 
Standpunkten aus mit der Frage der Wright-Patente beschäftigt, 
die wahrend des Krieges von der Wright Co. Ltd. in Ohio 
(U. S. A.) f der englischen Regierung geschenkt worden sind, 
wofür diese der edlen Spenderin 300 000 M. zukommen ließ. 

Schon durch diese „ungeheuere“ Entschädigung wird der Cha¬ 
rakter der Schenkung stark beeinträchtigt, noch mehr aber wohl, 
wenn man sie einmal vom Standpunkt der praktischen Flugtech¬ 
nik aus betrachtet. 

Es ist ohne Zweifel ein großer Teil der raschen Entwicklung 
des Flugwesens den Konstruktionen der Brüder Wright zu dan¬ 
ken. Mit ihren ersten primitiven Maschinen haben sie seinerzeit 
Leistungen gezeitigt, um die sie von allen anderen Konstruk¬ 
teuren beneidet wurden. Insbesondere gilt dies von der Wende- 
iähigkeit und Beweglichkeit ihrer Maschine infolge der aus¬ 
gezeichnet durchgebildeten Steuereinrichtung und Verwindung. 
Allerdings wurde schon früh darauf hingewiesen, daß zu deren 
Handhabung sehr viel Uebung gehöre und daß die Betätigung 
der Wrightschen Steuerung schwerer zu erlernen sei, als irgend¬ 
eine andere. Dies mögen aber auch nur persönliche und teil¬ 
weise voreingenommene Urteile gewesen sein. Außer dem 
Patent, das eine gleichzeitige Betätigung des Sei¬ 
tensteuers und der Verwindung vorsieht und 
das in einer neuen Ausführungsform, die wir auf der rechten 
Spalte dieser Seite bringen, geschützt worden ist, haben 
sich die Brüder Wrigth noch eine automatische Stabilisierung 
patentieren lassen. Auch dieses Patent hat die Gesellschaft, 
welche die Wrightschen Patente und Flugzeugkonstruktionen für 
Amerika erworben hat und der Wright selbst nur noch dem 
Namen nach angehört, England für die obige Summe „ge¬ 
schenkt“. 

Was aber hat nun England davon? Für kriegs¬ 
taugliche Flugzeuge, die europäischen Ansprüchen genügen sollen, 
kommt die Wrightsteuerung nicht in Betracht, da sie für stark be¬ 
lastete Apparate nicht anwendbar ist. Auf die Gründe der Festig¬ 
keit, die hierfür maßgebend sind, können wir nicht näher eingehen. 
Eine Verbindung der Quer- und Seitensteuerung ist außerdem 
für heutige Begriffe nicht mehr erforderlich, und bekanntlich hat 
die Wright-Gesellschaft auch eine Steuerung neu herausgebracht, 
die auch eine Trennung der beiden Steuerorgane zulässt. 

Daß an eine automatische Stabilisierung durch eingebaute 
Stabilisatoren heute in Europa niemand mehr (höchstens noch ein 
verblendeter Franzosei) glaubt, braucht auch nicht besonders 
betont zu werden. Somit hat auch das zweite Patent, das 
die amerikanische Firma großmütig für viel Geld (und jedenfalls 
auch, um sich den Vierverband zu Bestellungen zu verpflichten!) 
verschenkt hat, für die Empfänger keinen praktischen 
Wert! Selbst die englischen Königlichen Flugzeugwerke, die 
sich immer besonders dadurch hervorgetan haben, alles Brauch¬ 
bare anderen Firmen wegzunehmen und zu kopieren, und denen 
also hier einmal wirklich das Recht zustünde, die Wrightschen 
Konstruktionen zu verwerten, können sie wohl nicht anwender. 
Diese Etkenntnis hat allmählich auch in England Platz gegriffen 
und die lauten Lobreden auf die „edle und selbstlose Firma“ hat 
recht bedenklich nachgelassen und man begnügt sich damit, fest¬ 
zustellen, daß eine solche Schenkung ein gutes Zeichen für die 
Ueberzeugung ihrer Freunde sei, daß jetzt eine Konkurrenz der 
Flugzeugfabriken nicht am Platze sei, wo es gelte, alle Kräfte 
gegen den Feind zu vereinen. Dahin gehöre auch das Verzichten 
auf Patentansprüche. England selbst besitzt aber diese Ansicht 
offenbar, wie überall, so auch hier, nur für die anderen! 
Denn wenn man die Bedingungen ansieht, unter denen es z. ß. 
seinen Bundesgenossen und den Neutralen Kohlen überläßt — 
natürlich auch nur gegen sehr gute Bezahlung —, dann sieht der 
englische Standpunkt wesentlich anders aus. 

Die Wright-Patente haben sie also, wenn auch gegen gute 
Bezahlung — aber brauchen und verwerten können sie dieselben 
nicht. • Sie hatten einmal für die Entwicklung des Flugwesens 
eine sehr große Bedeutung, sie haben aber zurzeit für Kriegs¬ 
flugzeuge gar keine mehr und werden sie auch nur noch für 
Sportflugzeuge nach dem Kriege haben. Das ist die andere 
Seite dieser früher so hochgepriesenen und „hochherzigen 
amerikanischen Schenkung“! 


Die neue Wright-Steuerung. 

Dem in der amerikanischen Fluggzeugindustrie allenthalben 
festzustellenden Zug, die europäischen Konstruk¬ 
tionen nachzubilden, ist nun auch Wright mit seiner 
Steuerung, wenigstens teilweise, gefolgt. Bekanntlich hat er trotz 
vielfacher Einwendungen immer noch die Steuerung mit zwei 
Handhebeln betätigt, deren linker durch Vor- und Rückwärts¬ 
bewegen das Höhensteuer ausschlagen ließ, während der rechts 
vom Führer gelegene Hebel die Verwindung gab und ein in der 
Verlängerung des Hebels oben angebrachter Handgriff durch 
seitliches Umlegen zur Seitensteuerung diente, so daß also mit 
einem einzigen Griff Seitensteuer und Verwindung betätigt 
" werden konnten. 

Nun hat er aber auch zur Anwendung eines Handrades 
gegriffen, das, wie unser Bild zeigt, auf einer vor- und rückwärts 
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schwenkbaren Steuersäule angeordnet ist und in dieser Be¬ 
wegungsrichtung das Höhensteuer zum Ausschlag bringt. Mit 
dem Handrad selbst wird durch seitliches Umdrehen, wie es auch 
in Europa im Flugwesen gebräuchlich war und noch ist, die 
Flächenverwindung bewirkt. Es ist aber nur ein Zug nach 
jeder Verwindungsklappe vorgesehen, so daß also der 
Gegenzug von Klappe zu Klappe und nicht über die Steuerung 
geführt ist. Um ein Nachgeben des Verwindungskabels zu ver¬ 
hindern, ist daher dieses an der Steuersäulenachse über Zahn¬ 
räder geleitet und an dieser Stelle ein Kettenstück ein¬ 
geschaltet. Konzentrisch zur Rolle für das Verwindungs¬ 
kabel auf der Handradachse ist die Rolle für das Seiten¬ 
steuer angeordnet, doch sitzt diese lose darauf und kann 
vermittels des nach rechts gelegten Griffes frei ohne das 
Handrad bewegt werden. Eine Arretierung läßt allerdings im 
allgemeinen eine gleichzeitige Betätigung des Hand¬ 
rades mit dem Griff zusammen zu, so daß also Wright von 
seiner ursprünglichen Einrichtung eines gleichzeitigen 
Arbeitens der Seitensteuerung und der Ver¬ 
windung nicht abgegangen ist. Dies bildete ja den wesent- 
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liehen Bestandteil seiner Patente, die zu so vielen Prozessen 
Anlaß gegeben hatten. Aber hier, wie bei der früheren Hebel¬ 
steuerung, ist also ein getrenntes Betätigen der beiden Steuer¬ 
organe möglich. Die Füße werden, im Gegensatz zu der in 
Europa üblichen Art, nicht ziy Steuerung herange#ogen. Das 
neue Steucrungssystem soll mehr als alle anderen das Steuern 
instinktiv ermöglichen und die Leichtigkeit der Hand¬ 
habung soll eine bedeutende sein, vor allem der alten Wright- 
steuerung gegenüber, die ja sehr viel Geschicklichkeit, Feinfühlig¬ 


keit und Uebung erforderte, dann allerdings auch eine ganz 
hervorragende Wendefähigkeit der Maschine zuließ, wie sie 
seinerzeit von kaum einer anderen Maschine gezeigt wurde. Für 
heutige Verhältnisse, wo das Fliegen nicht mehr nur von ein¬ 
zelnen, besonders gewandten und geübten Fliegern ausgeübt 
wird, sondern im Dienste des Heeres von vielen Leuten leicht 
gehandhabt werden können muß, war es erforderlich, das alte 
und schwierigere Steuersystem durch ein leichter zu betätigendes 
und handlicheres zu ersetzen. 


DIE VERWENDUNG VON FALLSCHIRMEN BEI FLUGMASCHINEN. 


Die Fallschirmbenutzung bei Flugmaschinen ist in der Regel 
mit manchen Nachteilen verknüpft. Gewöhnlich zögert der Flie¬ 
ger zu lange mit dem Entfalten des Fallschirmes und trennt sich 
infolgedessen zu spät von seinem Flugzeug. Außerdem läuft er 
beim Abspringen mit dem Fallschirm meistens Gefahr, heftig 
gegen irgendeinen Teil der Flugmaschine zu stoßen. Um diese 
Uebelstände zu vermeiden, haben Kapitän Couade und Kon¬ 
strukteur Sloan den Fallschirm konstruiert, den wir auf Abb. 1 —5 
sehen. Wie Abb. 1 zeigt, ist der Fallschirm 1 im Innern des 

t Rumpfes der Flug¬ 

maschine so ange¬ 
ordnet, daß er mit 
der Spitze durch das 
Schwanzende hinter 
/ den Steuerflächen 
/ hervorragt, und in 
/ ein Rohr 2 einge- 

/ schlossen, das sich 

. hinter den Steuer¬ 

flächen öffnet. Das 
Ausbreiten des Fall- 
/ qS \ schirms wird durch 

/ \li.einen kleinen Hilfs- 

j .5 fallschirm 3 her- 

/ ^ ^ vorgerufen, der ge- 

\ jj- J wohnlich während 

\ J\ des Fluges geschlos- 

\ / \ sen ist. Der Pilot 

\ j _I \ kann von seinem 

\ J I_1 ) 1 Sitz aus durch eine 

'*’* einfache Vorrich- 

Abb. l. Abb. 2. tung den kleinen 

Hilfsfallschirm zum 

Oeffnen bringen, der seinerseits dann den großen Fallschirm aus 
seinem Behälter herauszieht, wie wir später noch beschreiben 
werden. Um die gefährlichen Beschleunigungen zu vermeiden, 
die eintreten können, wenn der Fallschirm sich plötzlich mit 
großer Geschwindigkeit entfaltet, weil er unmittelbar an der 
Flugmaschine befestigt ist, hat man zwischen beide ein Kabel 4 
(vgl. Abb. 2 ) eingesetzt; dieses wird so auf eine Bremse 5 auf¬ 
gewickelt, daß die Geschwindigkeit, mit der sich der Fallschirm 
entfaltet, infolge der Bremswirkung eine vorher bestimmte Grenze 
nicht übersteigt. Hieraus ergibt sich eine gewisse relative Ge¬ 
schwindigkeit der Flugmaschine im Verhältnis zum Fallschirm, 
die um so stärker auftritt, je höher die Geschwindigkeit des 
Sturzes ist. Zwischen dem Kabel 4 und dem Fallschirm 1 ist 
ein Stoßdämpfer 6 vorgesehen, um die schädliche Wirkung von 
Stößen zu verhindern, die bei plötzlichem Bremsen auftreten 
können. Der Fallschirm entfaltet sich allmählich, zunächst un¬ 
vollständig, wegen des Bandes 7 (vgl. Abb. 2 ), das die Leinen 
des Fallschirms in der Mitte zusammenhält, hierauf vollständig, 
nachdem dies Band infolge des größeren Luftdrucks von selbst 
zerrissen ist. 

Der Fallschirm, der für einen Eindecker von 500 kg Gewicht 
bestimmt ist, besteht aus 54 Bahnen von imprägnierter Seide, 
wovon 1 qm 28 g wiegt. Diese Bahnen sind miteinander durch 
54 Leinwandsäume verbunden. Die 54 Leinen werden von 
2,5 mm starken Hanfschnüren gebildet, die in den Leinwand¬ 


säumen entlanggehen und bei 6 (vgl. Abb. 2) mit einem stähler¬ 
nen Befestigungsstück verbunden sind, das sich selbsttätig löst; 
von diesem aus führt ein metallenes Kabel 4 von 2.400 kg Zug¬ 
festigkeit, das dann auf die Bremswinde 5 aufgewickelt ist. Wie 
Abb. 3 zeigt, besteht die doppelte Bremse aus einer stählernen 
Winde, auf der an jeder Seite eine stählerne Trommel angeordnet 
ist. Gegen diese Trommeln reiben mehrere Reihen von 
Schleifsteinsegmenten, die durch metallene Kabel verbunden 
sind, die ihrerseits von Federn gespannt werden. 

Der kleine Hilfsfallschirm hat einen Halbmesser von 60 cm 
und 8 Bahnen. Seine 8 Nähte sind mit Feder bügeln versehen, die 
eine gewisse Elastizität besitzen und ihn veranlassen, sich ge¬ 
gebenenfalls zu öffnen. Der kleine Fallschirm bedeckt die Spitze 
des großen Fallschirms in seinem Rohr. Oben auf dem kleinen 
Fallschirm befindet sich die Ausrückvorrichtung, die von zwei 
halbzylindrischen, sehr leichten Schalen gebildet wird. Diese 
sind, wie Abb. 4 zeigt, durch Scharniere miteinander verbunden, 
bilden das äußere Ende des Rohrs und lassen sich durch Be¬ 
tätigung einer kleinen Feder öffnen. Zwei dünne Schnüre halten 
diese Kappe geschlossen. Sie können zerrissen werden, indem 
der Flieger an zwei Kabeln zieht, die mit einem in seiner Nähe 
befindlichen Hebel verbunden sind. Sobald diese Schnüre zer¬ 
rissen sind, öffnet sich der Verschluß und zieht den kleinen 
Fallschirm aus dem Rohr heraus, wie Abb. 5 zeigt. Dieser ent¬ 
faltet sich wegen der Elastizität seiner Bügel und zieht dann 



Abb. 3. Abb. 5. Abb. 4. 


infolge des Luftzuges den großen Fallschirm aus dem Rohr 
heraus. Der Fallschirm hat solch eine Oberfläche, daß er beim 
Herabfallen eine Geschwindigkeit von 6,5 m in der Sekunde ent¬ 
wickelt. Bei der größten Absturzgeschwindigkeit von 50 m soll 
der Fallschirm sich auf eine Entfernung von 100 m vollkommen 
entfalten. Wie bei praktischen Versuchen festgestellt, hat der 
Fallschirm sich in durchaus befriedigender Weise von der Flug¬ 
maschine gelöst und den Flieger sicher gelandet. Vor allem 
soll der Fallschirm folgende Vorteile besitzen: 

1 . Er beinträchtigt weder die Geschwindigkeit des Flug¬ 
zeuges, noch vermehrt er in merklicher Weise dessen Gewicht. 

2 . Das Entfalten des Fallschirms wird durch das Flugzeug 
nicht erschwert. 

3. Hierbei werden keine Kräfte hervorgerufen, die für den 
Flieger gefährlich werden können, wie groß auch die Geschwindig¬ 
keit des Sturzes sei. (Nach ,.Technique Aeronautique, Paris.) 
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luftfahrtrecht 



Das Flaggenrecht der Luftschiffe. 

(Schluß.) 

Das „Institut de droit international“ hat übrigens auf seiner 
Madrider Tagung ausgesprochen, daß die Nationalität eines Luft¬ 
schiffs „sera celle du pays oü l’aäronef aura ätä immatricuU . 
Da die Nationalität sich somit nach der Registrierung richtet, 
über die Voraussetzungen der Registrierung aber nichts gesagt 
ist, diese vielmehr im Belieben der einzelnen Nationen steht, 
wäre hierdurch keinerlei Einheitlichkeit gewonnen. Die Re¬ 
gistrierung ist ein formeller Akt, der die Nationalität nicht be¬ 
gründet, sondern vielmehr voraussetzt. Einen Schritt weiter ging 
das „Comitä international juridique de l'aviation“ auf der Ta¬ 
gung in Paris, 1911. Es wollte die Nationalität — wie unser 
Flaggengesetz — nach der Staatsangehörigkeit des Eigentümers, 
bei mehreren Miteigentümern aber nach der Staatsangehörigkeit 
derer, die zu zwei Drittel Anteil an dem Luftschiff hätten, be¬ 
stimmen. Ebenso will F a u c i 11 e nur Luftschiffe eingetragen 
sehen, deren Eigentümer, Führer und von der Mannschaft drei 
Viertel Staatsangehörige des Staates sind, dem das Register zu¬ 
gehört. v. Grote (Beiträge zum Recht der Luftschiffahrt, 1907, 
S. 31) läßt den Standort und Heimathafen des Luftschiffs für 
dessen Nationalität maßgebend sein, — was freilich der Rege¬ 
lung in §§ 2 f. des Flaggengesetzes und den Interessen des 
Staates, dem der Eigentümer angehört, widerspricht. (Hierzu 
vgl. Jung, Ein Luftkriegsrecht, 1914, S. 65 f.) 

Richtig erscheint es, wie auch Meurer (a. a. 0., S. 24) an¬ 
regt, die erprobten Rechtsanschauungen unseres Flaggengesetzes, 
und zwar auch dessen Strafbestimmungen (§§ 18—24) .unter ent¬ 
sprechenden Aenderungen und Kürzungen, auf die Luftschiffe zu 
übertragen. Und zwar gehören diese Vorschriften in das bevor¬ 
stehende Luftverkehrsgesetz, das in dieser Hinsicht eine 
fühlbare Lücke aufweist. 

Wichtiger als das Flaggenrecht der Privat luftschiffe er¬ 
scheint für unsre Zeit das Flaggenrecht der Kriegs luftschiffe 
— andere gibt es zurzeit im Reiche nicht —, von dem diese 
Ausführung ausging. Zwar sind Sanitätsluftfahrzeuge noch 
nicht in Wirksamkeit getreten, deren Flaggenrecht Jung 
(a. a. O., S. 67 f.) entsprechend dem der Sanitätsschiffe 
regeln möchte. Doch kann gerade bei solchen Luftschiffen die 
Genfer Flagge von Bedeutung werden, mehr noch als die Kriegs- 
flagge bei den militärisch verwendeten Fahrzeugen. Bei diesen 
vermag der Nichtfachmann von vornherein kaum zu erkennen, 
ob ein anrückendes Luftschiff ein eigenes oder ein fremdes — im 
Kriege, ob es ein Schutz oder eine Gefahr ist, weshalb auch 
Serbien z. B. alle Apparate, die während der Zeit einer Mobili¬ 
sation oder eines Krieges ohne Bewilligung und Abzeichen über 
dem serbischen Territorium fliegen, als Apparate eines feindlichen 
Staates zu betrachten und danach mit ihnen zu verfahren drohte 
lArt. 13 eines Gesetzes vom 21. Februar 1913). Hier wird alles, 
was nicht offenbar Freund ist, als verkappter Feind an¬ 
gesehen. 

Freilich wird das geübte Auge des Luftschiffers wie das des 
Seeschiffers bald nach dem Typ feststellen, ob er Freund oder 
Feind vor sich hat. Indessen ist im Verlauf des Krieges die 
erlaubte Kriegslist der Maskierung, die von S. M. S. „Emden“ 
durch einen vierten, vorgetäuschten Schornstein mit solchem 
Erfolg angewandt wurde, auch bei Luftschiffen schon vorgekom¬ 
men. Auch die äußeren Abzeichen kann man verbergen oder 
ersetzen — wie denn nachweislich englische Flugzeuge mit dem 
Eisernen Kreuz unter den Tragflächen beobachtet worden sind —, 
schließlich kann man auch die Flagge trügerisch vertauschen — 
den Flaggenschwindel hat ja England zum System gemacht. Aber 
die Erregung der um ihre Hoheitszeichen bestohlenen Neutralen, 
die Verachtung für diese Schwäche, die sich hinter fremdes 
Flaggentuch verkroch, der unberechenbare Verlust an englischem 
Prestige haben deutlich gezeigt, welche Bedeutung, welches durch 
die Jahrhunderte geheiligte Ansehen gerade die Flagge genießt. 

Es wird eine für das englische Kriegsrecht wichtige Frage sein, 
ob dann der Flaggenschwindel in der Luft nach der Haager Land¬ 


kriegsordnung, die den Mißbrauch der Nationalllagge schlechthin 
verbietet, zu beurteilen ist, oder nach dem Seekriegsgebrauch, 
wo die Flaggentäuschung unter gewissen Bedingungen — natür¬ 
lich nicht als System — als erlaubt erachtet wird, wo aber mit 
dem ersten Schuß, dem „canon affirmativ , die ehrenwörtliche 
Versicherung gegeben und gefordert wird, die nunmehr gehißte 
Flagge sei die richtige (vgl. Dietz, Taschenbuch des Militärrechts, 
S. 498 f.). 

Nun tragen freilich die Geschütze weiter, als das Sehvermögen 
reicht. Man erkennt ein Fahrzeug früher als seine Flagge. Bei 
großer Entfernung oder unsichtigem Wetter ist die Nationalität 
aus den Farben der Flagge nicht festzustellen. Aber das gilt 
bei Kriegsschiffen so gut wie bei Luftschiffen, und doch ist noch 
keiner auf den Gedanken gekommen, die Flaggen zur See ver¬ 
schwinden zu lassen. Die Nachteile, die von der Natur und der 
menschlichen Beschränktheit einem Kriegführenden auferlegt 
sind, sollen dem anderen nicht angerechnet werden. Aber s o - 
weit eine Flagge gesehen werden kann, soll sie gezeigt werden, 
und wo sie gezeigt wird, soll es die richtige sein. Fauchille, 
•der die durchschnittliche Sichtweite auf 3 bis 4 km berechnet, 
hat den Vorschlag gemacht, den verschiedenen Staaten Flaggen 
von verschiedener Farbe und Form zu geben. Neben den Natio¬ 
nalfarben, die sie zum Hoheitszeichen machen, würde die Form, 
die ja auch bei Signalflaggen zur Unterscheidung beiträgt, ihre 
Eignung als Kennzeichen erhöhen. Weil eben ehrliche Krieg¬ 
führung ein untrügliches Zeichen der Nationalität verlangt, und 
weil ehrliche Kriegführung allein dem staatlichen Selbstbewußt¬ 
sein entspricht, hätte das Flaggenrecht der Militärluftschiffe, 
wenn es nicht schon dagewesen wäre, jetzt geschaffen werden 
müssen. 

Der Allerhöchste Befehl, durch den es am 17. Oktober 1913 
geschaffen wurde, ist rechtlich in mehr als einer Hinsicht inter¬ 
essant. Zunächst sei festgestellt, daß die Luftschiffe die Reichs- 
kriegsflagge nicht als Schiffe führen, sondern, wie der gesetzliche 
Ausdruck lautet: „als militärische Anstalten des deutschen 
Heeres" (vergl. Allerh. Verordnung vom 8. November 1892 über 
die Führung der Reichsflagge). 

Erwähnenswert ist, daß nach dem Wortlaut des Allerhöch¬ 
sten Erlasses betr. die Führung der Kriegsflagge auf den Privat¬ 
fahrzeugen der deutschen Fürsten vom 2. März 1886, in dem für 
alle Privatfahrzeuge — und zu den Fahrzeugen rechnet das 
Luftschiff unbestreitbar — der deutschen Souveräne, Königlichen 
Prinzen und der hanseatischen Ersten Bürgermeister die Führung 
der Kriegsflagge an der Gaffel oder am Flaggenstock genehmigt 
wurde, — daß nach diesem Erlaß ein deutscher Souverän, der 
sich ein Luftschiff bauen ließ, auch schon vor 1913 die K r i e g s- 
flagge an dessen Flaggenstock hätte führen können. 

W enn die eingangs erwähnte Fla S B 0 der Kaiserlichen 
Marine die Flaggenführung für „die Luftschiffe der Marine 
und des Deutschen Heeres“ feststellte, so liegen dem 
staatsrechtlich zwei Akte zugrunde. Wir haben im Reich keine 
einheitliche Luftflotte, wie wir eine Kaiserliche Marine haben. 
Vielmehr gab es 1913 einerseits Marineluftschiffe, der Kaiser¬ 
lichen Marine zugehörig, andererseits Armeeluftschiffe, die nicht 
grundsätzlich, aber zufällig sämtlich der preußischen Heeres¬ 
verwaltung angehörten, und die deshalb auch nicht als „im un¬ 
mittelbaren Reichsdienst befindliche Anstalten des deutschen 
Heeres“ im Sinne der Kaiserlichen Verordnung vom 8. Novem¬ 
ber 1892 angesehen werden konnten. 

Für die Luftschiffe der Kriegsmarine, die nach Art. 53 der 
Reichsverfassung eine einheitliche unter dem Oberbefehl des 
Kaisers ist und deren Organisation dem Kaiser obliegt, leitete 
sich die Befugnis des Kaisers, diese Flagge zu bestimmen, direkt 
r.us der Reichsverfassung, aus jener Befehlsgewalt her. Seine 
Majestät hätte ebensogut eine addere Flagge festsetzen können, 
nur hätte diese Flagge nach Art. 55 der Reichsverfassung die 
Farben Schwarz-Weiß-Rot aufweisen müssen; über die Em¬ 
bleme usw. der Flagge enthält die Reichverfassung keine Vor¬ 
schriften 

Die Festsetzung der Flagge für „die Luftschiffe der Armee“, 
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von denen im „Armeeverordnungsblatt“ allein die Rede war, 
betraf tatsächlich nur das preußische Kontingent, denn nur dieses 
besaß Luftschiffe. Daß aber für diese Luftschiffe die Reichs¬ 
kriegsflagge bestimmt wurdet nicht die preußische, und daß diese 
Flagge nach der Fla S B 0 für die Luftschiffe „des deutschen 
Heeres“, also auch für die künftig anderen Kontingenten zu¬ 
geteilten durch Kaiserlichen Befehl festgesetzt wurde, zeigt, 
welche Bedeutung an höchster Stelle der Luftschiffsflagge bei¬ 
gemessen wird. 

Sie wird als wesentliches Merkmal für die Einheit in der 
Organisation und Formation des deutschen Heeres, deren Er¬ 
haltung „die Pflicht und das Recht“ des Kaisers ist, angesehen 
(Art. 63 Abs. 3 RV.) und nicht als „äußeres Abzeichen“ im Sinne 
des Art. 63 Abs, 2, denn deren Bestimmung ist „den betreffen¬ 
den Kontingentsherren überlassen“ geblieben. Daß zu den 
„äußeren Abzeichen (Kokarden usw.)“ die militärischen Flaggen 
und Fahnen, insbesondere die Regiments- und Bataillonsfahnen 
rechneten, ist in der Literatur nicht bestritten, es folgt auch 
aus Art. 3 der Württembergischen Militärkonvention, wo die 
Bestimmungen des Art. 63 RV. im wesentlichen wiederholt und 


von dem Vorbehalt der „eigenen Fahnen und Feldzeichen“ ge¬ 
sprochen wird. 

Wenn nun die Flagge der Luftschiffe eine einheitliche ist, 
so entspricht das dem Gefühl, daß die deutsche Wehrmacht heute 
eins ist, wie nie zuvor, und daß sie jedenfalls dem Ausland 
gegenüber, wenn sie durch Kriegsschiffe oder Luftschiffe ver¬ 
treten erscheint, als eine Einheit wirkt und wirken solL Jener 
Allerhöchste Befehl läßt erhoffen, daß Deutschland neben seiner 
Kaiserlichen Marine eine Kaiserliche Luftflotte sehen wird. Er 
läßt erhoffen, daß, wenn zu der Luftkriegsflotte — die, jünger 
als ihre Schwester zur See, an Wundern von Wagemut gegen den 
gleichen Feind mit ihr wetteifert — eine machtvolle Handels¬ 
flotte getreten ist, auch dieser das Recht und die Pflicht gegeben 
wird, die deutsche Flagge im Ausland zu zeigen. Dann wird das 
kommende Luftverkehrsgesetz um einen Abschnitt über das 
Flaggenrecht reicher werden. Dann möge das Symbol der Welt¬ 
geltung, das England in diesem Krieg vom Flaggenstock aus 
Angst hat nieder holen müssen, mit den deutschen Farben auf 
dem weiten Wasser und hoch in der Luft über allen Ländern 
flattern. Dr. Everling. 


VERSCHIEDENES 


Englands Außenhandel in Luftschiffen und Flugzeugen 
im ersten Halbjahr 1916. 

Die Einfuhr von Luftschiffen, Flugzeugen, Ballonen und 
Teilen von solchen nach Großbritannien zeigt im ersten Halb¬ 
jahr 1916 gegenüber dem vor dem Kriege liegenden gleichen 
Zeitabschnitte des Jahres 1914 eine recht beträchtliche Ab¬ 
wärtsbewegung. Dieselbe bewertete sich nämlich ausweislich 
der amtlichen Handelsstatistik auf 21 696 Lstrl., während sie 
im ersten Halbjahr 1915 bzw. 1914 28 878 Lstrl. bzw. 106 221 Lstrl. 
betragen hatte. Die gleiche Erscheinung tritt auch in der uns^ 
ebenfalls vorliegenden diesjährigen Juniziffer mit 4689 Lstrl. zu¬ 
tage, gegenüber 5469 Lstrl. bzw. 15 967 Lstrl. im gleichen Monat 
1915 bzw. 1914 (vgl. unten). 

Englands Ausfuhr von Luftfahrzeugen der in Rede 
stehenden Art hat demgegenüber nicht unerheblich zugenommen. 
Sie erreichte nämlich im ersten Halbjahr 1916 einen Wert von 
154024 Lstrl, gegenüber 48 037 Lstrl. bzw. 12 566 Lstrl. in den 
beiden Vorjahren, Im Juni 1916 bezifferte sich der ent¬ 
sprechende Ausfuhrwert auf 50 267 Lstrl., während er im Juni 
1915 nur 3730 Lstrl. und im Juni 1914 nur 5082 Lstrl. betragen 
hatte. Die Ausfuhrziffern beziehen sich, wie hierzu noch be¬ 
merkt sei, zwar auch auf die Waren, die in Großbritannien von 
den verbündeten Regierungen oder für deren Rechnung gekauft 
worden sind, nicht jedoch auf diejenigen, die den Niederlagen 
der englischen Regierung entstammen, oder solche, die von der 
englischen Regierung gekauft und auf Regierungsschiffen ver¬ 
frachtet worden sind; bei der Ausfuhr geht mithin die Be¬ 
schränkung des Zahlenmaterials nicht so weit wie bei der 
Einfuhr. 

Um den Umfang bzw. Wert dieser statistischen Zahlen 
richtig zu erfassen, muß berücksichtigt werden, daß bei der 
Einfuhr alle Waren, die zur Zeit ihres Bezuges Eigentum der 
englischen Regierung oder der verbündeten Regierungen waren, 
außer Betracht gelassen sind, daß mithin die Einfuhr vieler 
Artikel in Wirklichkeit einen weit größeren Umfang hat. 

Außer dieser Ausfuhr, welche ausschließlich im Inland selbst 
hergestellte Fahrzeuge umfaßt, wird in der Handelsstatistik auch 
noch eine Wiederausfuhr solcher zum Nachweis gebracht. 
Es handelt sich hierbei also um Erzeugnisse des Auslandes oder 
englischer Kolonien, welche im Wege des Zwischenhandels über 
Großbritannien an den Auslandsmarkt gebracht werden. In 
welcher Weise diese Handelsbewegung sich in der in Rede 
stehenden Zeitperiode entwickelt hat, ist in dem nachstehenden 
Zahlenbilde zur Darstellung gebracht: 


Art der Ware 

u 

I. H a 1 b j a h r 


3 > 

< 

1914 

1915 

1916 

Luftschiffe, Flugzeuge, Ballone 
und Teile von solchen. . . . 

£ 

13859 

48544 i 

4090 


Die Wiederausfuhr von fremdländischen Luftfahrzeugen hat 
somit nach einer starken Aufwärtsbewegung im ersten Halbjahr 
1915 eine nicht unerhebliche Abnahme aufzuweisen; an sich 
handelt es sich dabei allerdings nicht gerade um beträchtliche 
Werte. 


hat sich, von den militärischen Prüfun- 
Die Zahl der gen abgesehen, seit Kriegsbeginn bloß 
schweizerischen um eine einzige Einheit vermehrt: Je- 

Flieger anneret erwarb sich vor kurzem als 

Zivilflieger in Lausanne das Führerzeug¬ 
nis und wurde als 71. geprüfter Flugzeuglenker in die Liste des 
Schweizerischen Aero-Clubs eingetragen. Von diesen 71 haben 
bloß 23 ihr Diplom in der Schweiz erworben, 6 Zivilflieger 
(Failloubaz, Taddeoli, Grandjean, Rech, Kunkler, und Jeanneret) 
und 17 Heeresflieger. Die andern 48 sind im Ausland ausge¬ 
bildet und geprüft worden, 28 in Frankreich, 10 in Deutschland, 
6 in England, 3 in Italien und 1 in Belgien. Es leben von 
diesen 71 Fliegern jedoch bloß noch 57, da 14 ihrem Berufe zum 
Opfer gefallen sind (13 durch Flugunfall und einer, Th. Ingold, 
im französischen Heeresdienst bei einem Aufklärungsflug durch 
eine deutsche Kugel). Das ist also ein Verlust von etwa 20 
Prozent. Wenn oben die Zahl der Heeresflieger mit 17 ange¬ 
geben ist, so darf man darunter nicht etwa die Gesamtzahl der 
schweizerischen Heeresflieger verstehen, sondern es sind dies 17 
Flugzeugführer, die von Anfang an als Heeresflieger ausgebildet 
wurden. Daneben haben zahlreiche, vor dem Kriege schon ge¬ 
prüfte Zivilflieger ihre Dienste der Heeresverwaltung angeboten, 
wie Bider, Audemars u. a. Wie groß ihre Gesamtzahl ist, wird 
von den Militärbehörden absichtlich nicht bekanntgegeben und 
kann auch schätzungsweise nicht angedeutet werden. Der Zu¬ 
drang zur Fliegertruppe ist fortgesetzt stärker als das Be¬ 
dürfnis; immerhin besteht die Absicht, das Lehr personal zu er¬ 
höhen, um eine größere Zahl von Reservefliegern zu schaffen. 
Ueber die Zukunft des Zivilfliegerwesens nach dem Kriege 
scheint man in der Schweiz in gewissen Kreisen sehr optimi¬ 
stisch zu urteilen. Wenigstens haben sich in Lausanne nicht 
weniger als drei Fliegerschulen gebildet, nach der des italie¬ 
nischen Ingenieurs Brauzzi die von Pasche-Clerc und vor nicht 
langer Zeit die Flugschule „Aero“ der Oberleutnants Pethoud 
'^und Goldmann. Die beiden ersten der genannten Unternehmungen 
wünschten, eine Fliegerschule in Avenches einzurichten, erhiel¬ 
ten aber dafür vom Generalstab nicht die Erlaubnis, einesteils 
wegen der Nähe des Festungsgebiets von Murten und anderseits 
wegen des Umstandes, daß das eine Unternehmen einen Aus¬ 
länder an der Spitze und mehrere Ausländer als Schüler hat, 
und ferner, weil die Behörden keine Handhabe besitzen, die 
Unternehmer zu veranlassen, bloß Schweizer als Flieger auszu- 
' bilden. — 

Während diese Zeilen in Druck gehen, erhalten wir 
die Nachricht, daß unterdessen ein weiterer schweizerischer 

(Fortsetzung slshs Seit« 27.) 
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Flieger, der 15., seinem Berufe zum Opfer gefallen ist. Marius 
Reynold aus Vevey ist auf dem italienischen Flugfeld von 
Caesta beim Einlliegen eines Zweideckers abgestürzt. Reynold 
war der erste Flieger, dem vor einem Jahre die Aufhebung des 
Paragraphen zugute gekommen ist, der ursprünglich die 
schweizerischen Heeresflieger zum Zölibat verpflichtete. Zu 
Anfang des vergangenen Jahres erhielt er den Aultrag, die neuen 
schweizerischen Heeresflugzeuge in Thun einzulliegen. Nach 
der Gewährung eines Urlaubs begab er sich darauf nach Italien, 
wo er auf dem Flugfeld von Mailand lohnende Beschäftigung 
fand, nun aber vom Tode ereilt worden ist. 


Fliegerhauptmann Oswald Boelcke. Ein deutsches Heldenleben. 
Von Rolf Sommer. Preis 20 Pf. Von 100 Stück an 10 Pf. 
Potsdam, Stiftungsverlag. 

Boelckes Tod hat die Herzen von Millionen ergriffen. Unter 
diesem Eindruck zeichnete Rolf Sommer ein Lebensbild Boelckes. 
In neun Abschnitten, denen mehrere Bilder beigegeben sind, 
lernen wir den Liebling des Volkes kennen als den Knaben, von 
dem der Vater sagt, er sei eigentlich ein Junge gewesen, wie alle 
Jungens sind, nicht besser und nicht schlechter, und der doch 
frühzeitig den Drang nach kühner Tat erkennen läßt. Wir sehen, 
wie der Jüngling und Mann diesem Tatendrange gefolgt ist, ohne 
viel nach rechts oder links zu blicken, in raschem Lauf in jene 
Höhen, in denen er unter vielen Helden einer der größten ward. 
Was dem Buche neben den bisher noch kaum anderweit ver¬ 
öffentlichten Bildern Wert verleiht, ist ein Geleitwort des Vaters 
an die deutsche Jugend und eine Dichtung von Prof. R. Flex, 
Eisenach: ,,Ich will ein Boelcke werden“. 

Kaiserworte. Ausgewählt von Dr. Friedrich Evcrling. 
2. Auflage. Verlag Trowitzsch & Sohn, Berlin, Preis 
geb. 2,50 M. 

Man darf wohl sagen, daß sich in Kraft, Gewissenstreue 
und Herzensgüte das Charakteristische des Deutschtums ie länger, 
je abgeklärter in der Person unseres Kaisers spiegelt, der durch 
25 Regierungsjahre ganz allein der Welt den Frieden erhalten, 
ja oft diktiert hat. In seinen Reden und Ansprachen liegt 


scheint es mit der vielgerühmten Orga- 
In der französischen nisation immer noch nicht ,zum besten 

Heeresluitfahrt bestellt zu sein. Wenigstens versammelte 

sich neulich die Luftschiffahrtsgruppe der 
Kammer und des Senats unter dem Vorsitz des ehemaligen Frie¬ 
densapostels d'Etournelles de Constant zu einer gemeinsamen 
Sitzung und faßte den Beschluß, an die Regierung eine Abord¬ 
nung zu senden zur Ueberbringung der Aufforderung, es sei 
ohne Zögern eine bessere Einheitlichkeit herzustellen zwischen 
der Leitung der Heeresluftfahrt und der Luftfahrzeugindustrie 
in bezug auf das Heeres- wie auf das Marineflugwesen. 


seine Persönlichkeit wie ein aufgeschlagenes Buch vor jedem, 
der sehen will. Aus dem Reichtum und der Vielseitigkeit des 
Stoffes hat Dr. Evcrling ausgewählt und systematisch zu¬ 
sammengestellt, was den Kaiser in seiner Auffassung des 
Herrscherberufs und in der Fürsorge für Landwirtschaft, Han¬ 
del und Seefahrt, für Stadt und Land, Bildung und Kunst, was 
ihn als Friedenskaiser und Kriegsherrn und nicht zuletzt als 
Christen und Familienvater richtunggebend bewegt hat. Die 
Kaiserworte sind durch kurze Uebergangszeilen ver¬ 
bunden, die sie zu lesbaren einzelnen Kapiteln zusammen¬ 
fassen. Nichts von Bedeutung fehlt; die Bearbeitung wählte 
aber für jedes Stück nur solche Aeußerungen, die den Ge¬ 
danken erstmalig bieten, steigern oder erweitern. Größte Kürze 
mußte herrschen, damit es ein lesbares Buch wurde. Der 
Band gibt, wie wir glauben, ein treues Bild unseres Kaisers. 
Die gefällige Ausstattung auf dünnem Papier und flexibel wird 
sich fürs Feld und Lazarett bewähren. 

151.—165. Tausend „Agfa“-Photohandbuch soeben erschienen. 
Wie wir hören, war von der ..Agfa“ (Actien-Gesellschaft für 
Anilin-Fabrikation) geplant worden, das „Agfa“-Photohandbuch 
in geänderter Form herauszugeben, indes wurde die Zusammen¬ 
stellung des neuen Werkes durch dringendere Aufgaben, die wäh¬ 
rend des Krieges erledigt werden mußten, bis jetzt verhindert. 
Da auch in absehbarer Zeit ein Arbeiten an der Neugestaltung 
ausgeschlossen ist, so mußte dem vielseitig geäußerten dringenden 


BÜCHERSCHAU 




Hervorragende Konstruktion und Ausführung 


Bestens bewährte Leistungsfähigkeit 


Stuttgart' 

Untertürkheim 


Fabrikat 

der 

Daimler- 

Motoren- 

Gesellschaft 


| Mercedes-Daimler-Flugmotor 
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RESCHlrt 
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«tSCMKr 


Schutz- 


Marke 


KCStHnt 


DREEISßOD 


E I 5 E r-J 

HOCH-UND BDOCKEN BAU 

I-C-UND STABE ISEN - LAGE Q 

GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UNO FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN <•» INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL I 9 IO LEIP 2 IG IplS- MALMÖ 1910- LEIPZIG Ipiq 


Frans Res ehe . c 

BERLIN 5536 Kottfcusse rVf« 


Ce—We—Es Präparat 


(wasserhell) —zum Imprägnieren und Spannen — (wasscrhell) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce-We-Es Glasur 

(krystallklar) - zum Glätten-(krystallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 


HOWI 


Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

Unabhängig v. Temperatureinflüssen. 


Statt Schalenkreuz auch mit Flügelradantricb ( 0 . R. G. M.). 
wodurch Luftwiderstand geringer und Anzeigen genauer. 


neuzeiincne, aaigiaue und raroiose ■ m m m » « 

Ueberzüge auf i 9 (SS »HS 1 ■ H 

FlugzeugT raof lachen 1 „nULU 


cc T achometer f .Motordreh¬ 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel. 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik gJüJJk Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackachmldt 


Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der 

relativen Fahrtgeschwindigkeit, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde, 

Dr. Th. Horn, Leipzig 7 
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Wunsche Rechnung getragen und ein nochmaliger Neudruck in 
seitheriger Form in die Wege geleitet werden. Dieser Neudruck 
liegt in dem 151. bis 165. Tausend jetzt vor. Er ist einer genauen 
Durchsicht unterzogen und um die neuherausgegebenen „Agfa“- 
Erzeugnisse: Rohfilme und Farbenplatten, bereichert worden. Bei 
der großen Vorliebe, welcher sich das ,,Agfa“-Handbuch in Fach- 
wie Amateurkreisen seit vielen Jahren erfreut, ist anzunehmen, 
daß auch die neugedruckten 15 000 Exemplare sich des gleich 
schlanken Absatzes erfreuen werden, wie ihre Vorgängerinnen, 
um so mehr, als der nur wenig heraufgesetzte Verkaufspreis 
(50 statt 30 Pf.) nicht entfernt den enorm gestiegenen Papier- 
und Herstellungskosten Rechnung trägt. 



Die Firma O. Trinks, Fabrik für Flugzeugteile, 
Berlin-Mariendorf, ist an eine offene Handelsgesell¬ 
schaft unter 'der Firma O. T r i n k s & Co., Sitz Berlin- 
Mariendorf, übergegangen. 


6ünßi0e0' 


ngcbot 

t rßcr Riinfllcc und Rctlamefad)mami 
übernimmt gegen pauftyale die f\u8* 
fül>rung des gefamten Öedorfö non 
£ei<f)nungen ufro. x üierteljät)tlid) 500 MI., 
ganjjäbrl. 1500 MI. ^rflHofflge Referenden 
Offerten unter $. 10466 a. d. <fxped. d. 61. 



erstklassigeAusbildungzum 

Flugzeugführer 

übernimmt auf modernen Militärmaschinen 

ßermunia-Flugzeugwerke 

G. m. b. H. 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschiff Iiafen 
- Herrlicher Flugplatz - 

Lieferantin des Heeres und der Marine 




Flugzeugzelle aller Art 1 1 Bürgel 


nach vorhandenen und gegebenen Konstruktionen 

Bodendecken 

Pläne•Sandsäcke•W assersäcke 

liefern 

Baumann&Lederer, Cassel 

Mechanische Segeltuch-, Orell- und Leinenwebereien 
Fabrik wasserdichter Decken, Zelte usw. 
Lieferanten d.Kgl. Kriegeminlaterlums u. sonstiger Militär- u Marinebehörden 


BERklN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbshälter 
Reparaturen 
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Carl Ticdemann 

Lack- und lachfarben-Werhe 
Chemische Pabrik 

Coswig-Dresde n 

Dresden — Prag — Berlin 


Fernspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr. - Adr.: Atlas Coswigsachsen 


^ eine spiegelglatte 


Das Fabrikat ergibt ^ cinc s P ic £ cl £ lattc Kw 

Fläche, ist elastisch unc ^ von vorzü gl ic her 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. . . .-.*... . 


flUTTENLOChCR-uKPOGMANN-G-M-D-n* 
BERLIN'CÖPENICK* 


lplRAN 


lAl 

Pri 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 

und alle sonstigen 

Einlntli-uilliiil(niluti!n 

Gutehoffnungshütte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


HERMANN HAACKE, Berlin-Johannisthal 

Motoren-Flugzeugteile-FabriK, mech. Werkstatt 

Kontrolle und PrUfopporote, Flugmotorenteile, sämtliche Drehorbelten, Anlnufrdder, Autogen - Schwelsserei 


MUTTEN1ÖCMC0 PLEILSlANl)Mt SSIR 
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Graf Zeppelin (+) vor seinem Luftschiff „Z 3“ in Friedrichshafen bei der Abfahrt 
zu seiner denkwürdigen Fahrt nach Berlin am 27. August 1909. 
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£ibf bei kühnen 

LuÄan^riffen durch seine unbedingte 
Zuverlässigkeit das Gefühl der Ruhe und 
Sicherheit in höchstem Maße 
ZENITH-VERGASER- GESELLSCHAFT 

^ MIT BESCHRÄNKTER HAFTUNG 

BERI/IH-lHtÄILENSEE 

■^^^30ACHIM-FRIEDR1CH-ST57 lTr J 




für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zuiatmncn- 
ttellung von Werkzeugkälten 
und Bordtaichen 


PROPELLER 


FÜG VOLLTOUBIGE MOTOBEN 
(bIS 500 P.S. 

UND DABÜBER. 
IbEJONDEBS 

LEICHT UND WIDEBSTANDSfÄHIG 


Kommandanten - Straße 31 a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werften — Gegründet 1864 


Bordtasche für Flugzeuge 


Für das Flugzeug-Konsfrukfionsbureau zu 
möglichst baldigem Eintritt gesucht 


NEUE 

INDUSTRIE GESELLSCHAFT 
RIECK& MAWE&LÄND Eß 

50ßO,DEßUN V35 KUßFOßSTENSTRSl/^ 

TEI£GßAf1MADßESJE / NIQßlHA'G>EßLIN 

TELEFON'LCJTZOV5Q5l 


Kenntnisse im Flugzeugbau sind er¬ 
wünscht, jedoch nicht Bedingung. - 
Angebote, auch von Kriegsbeschädigten, 
mit Lebenslaut, Zeugnisabschrit- 
ien, Gehalfsansprücnen, Angabe 
des Militärverhältnisses und des 
lrtlhesten Eintrittstermines erbeten 

Junkers & Co., Abt. F. B., Dessau 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 


Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc.io jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 



FLUGZEUGWERKE GM.B.H. 

BERLl N - 30 HANN !STH AL 

LIEFERANTIN DER DEUTSCHEN ARMEE 
UND DER KAISERLICHEN DEUTSCHEN 

MARINE 

MILITÄR-FLUGZEUGE MIT KRIEGSAUSRÜSTUNG 
KAMPFFLUGZEUGE 
WASSERFLUGZEUGE! 
DOPPELDECKER 
EINDECKER 


FUHREIl- 

FUJGZEUG 
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Bergische Stahl-Industrie g. m. b. h. 


WerksgrUndung 1854 


Gußstahlfabrik Remscheid 


WerksgrUndung 1854 


j Geoeralvenrieb: Düsseldorf (Hsnsa-Haus). Femsprech-Anschluß: Nr.5957,8756 u. 8757. Telegr.-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf, j 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

. Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 


Fernsprecher: 
Nr. 6800 - 6805 


L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIM 


Drahtnachrichten: 
,,Hafen Kanal“ 


zojfc'nen°nah"lösen ,'jP* I* ^4 1 ^5 Ä CJ,11. Sk tl 1 I* Ci I* H Abmessungen: 

6X1 7x1. 8x1—8X2, 9x1—9x2, 10x1-10x2,5, 12x1-12x2, 13x1—13x1.5, 14x1—14x3, 15x1-15x3. 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

! 20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1—24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x 4, 30x1-30 x 5. 32x1-32 x 6. 34x1-34 x 5. 35x1-35 x 5, 36x1-36 x 4, 

|S 38x1-38 x 5, 40x1-40 x 5, 42 x 2—42 x 5. 44 x 2-44 x 5, 45 x 2-45 x 6 . 48x1.5-48 x 5. 50 x 2 - 50 x 5. 52 x 2- 52 x 5, 55 x 2.5-55 x 5, 60 x 2—60 x 5 mm 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. Verbindunqsteile, glatt und mit Rand -f G c -K 
^ Gußeiserne Röhren fflr Gas, Wasser und Dampf. AuSrüstungstelle. Assschußröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw, 


C) D J? A c BAHTeJEt'f 
wepköfaff fop PpopeUepbau 

Berlin0.54 Boxha^enep 5te>. 3£> 






Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen: 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf AlbatrQS-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili- 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 

10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROSWERKE 

G.M.B. H. • BERLIN-JOHANNISTHAL 
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Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 




Laufende Kriegslieferungen. 

Abgepaßte Typen für jede Motortype und 
Flugzeuggeschwindigkeit / Größte Kräite- 
entwlckelung. 

Spezial Konstruktionen zur Feststellung 
größtmöglichster Geschwindigkeit neuer 
Flugzeugtypen. 

Sachverständige Propaller*Begutachtungen. 


GENERALVERTRIEB 

DER DEUTSCHEN ANKER - PROPELLER 

ADLERSHOF. 


TELEGRAMME: ANKERPROPELLER 
ADLERSHOF. 


Ausstellung In Johannisthal, dicht am Bahnhof. 


S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G. M. 


Unb e g renzf es 

Nachziehen 


Süddeutsche KühlerfabriK, Feuerbach. Württemberg 
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Viktor Schünzel 

Hauptmann im Lehrbataillon der k. u k. Luftfahrtruppen 

I. (Allgemeiner) Teil: Motorwesen 

Mit 168 Abbildungen 

Preis: gebunden M. 5.— 


Fliegerkurs 

Leitfaden für Militär- und Zivilflieger 

von 

Josef Flassig 

k. u. k. Oberleutnant und Feldpilot der österreichischen 
Luftschifferabteilung 
Mit 164 Abbildungen 
Preis : gebunden M. 6.— - —- 


SßV Ausführliche Prospekte über diese und andere 
flugtechnische Werke auf Verlangen kostenlos vom 
Techo. Verlage der Waldheim-Eberle -A.-G., Wien VII 
und Leipzig (Otto Klemm). 
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Zündapparafe 


Anlaßmagnefe 


Zündkerzen 


Umschalter 
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HANI WINDHOPP 

APPARATC-U.MAtCMIN€NMBRIKA-G. 


KüHLCR 


PUR YCRBRCNNUNGf-KRflFTIMfCHINGN 
JCDCR ART. 


ZEISS 



m 


Objektive 

und m 

Gelbfilter | 

für alle Zwecke § 
der Amateur- | 
und Berufs* | 
Photographie | 

Druckschriften kostenlos. 111 

^RLZEISs: 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires jj 

. . I.. 


Die Flugzeugbespannungen 


Hnuptvorzfige: 

Dauernd« Gas-, Luit- und Wasseruudurchl&ssigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 


Alleinfabrikanten 

Dr. Qutttner & Co., 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(CeUon-Emaillit) 

imprägniert. 

Berlin - Schöneberg, Akazienstr. 28 

Telephoni Amt Nollendorf 2542. 

— Lieferanten der Militärbehörde. — 


Kokos--Bttie 

liefert billigst 

Ewald Seiler, Priebus. 


Hochaktuell: 

Der Krieg 
in der Luft 

illustriert 

Von Dipl.-Ingenieur Alfred Marcel 
Joachimczyk 

Preis 60 Pf. Porto 5 Pf. 

Verlag von KlasiogHo.. Q.m.b.11. 

BERLIN W. 9, Linkstr 38 



chweiflpulver 


füi Kupfer, Messing, Stahl, 
Gußeisen, beste Qualitäten, 
zu billigsten Pi eisen liefert 


ü Cammergr. Oberstein a. Oiabe 


/ 1 . \ 

■ Durch die Photohändlcr stets lieferbar: 


„Agfä'-Trockenplatten 

Agfa-Extrarapid / Agfa-Special / Agfa-Chromo 
Isolar/Isorapid/Chromo-Isolar/Chromolsorapid 
Agfa-Diapositiv / Isolar-Diapositiv / Agfa-Röntgen 

„Agfa-Rollfilme 
„Agfa'-Filmpacks (pat.) 

„Agfa- Belichtungstabellen 
„Agfa“-Entwickler, -Hilfs¬ 
mittel, -Blitzlichtartikel „Agfa* Preisliste 1917 
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Deutsche 

Luftfahrer-Zeitschrift 

Begründet von Hermann W. L. Moedebedc 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer'Verbandes 

Offizielles Organ der Abteilung der Flugzeug - Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller 
XXI Jahrgang 21, März 1917 Nummer 5/6 

Inhalt des Heltes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 9—10. I Graf Zeppelin f 11—12. / Notizen 12. / Technischer 
Bericht über die Deutsche Luft-Kriegs-Beute-Ausstellung (ill., Fortsetzung) 13—19. / Zeichnet die sechste Kriegs¬ 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 

1. Anläßlich des Ablebens des Grafen Zeppelin ging dem Verband von dem Ungarischen Aero-Verband 
nachstehendes Telegramm zu: 

„Tief ergriffen über die traurige Nachricht vom Hinscheiden des Grafen Zeppelin, bringen wir 
unser aufrichtigstes Beileid zum Ausdruck. Dem Genie des Verblichenen, durch dessen Erfindung uns 
unvergeßliche Erfolge um die Verteidigung unserer gerechten Sache zuteil geworden, zollen wir nie 
erlahmende Bewunderung. Ungarischer Aero-Verband. Graf Bela Rezsoe von Zichy, Präsident.“ 

2. Die Franckh'sche Verlagshandlung in Stuttgart bietet dem Verband die Restauflage des von Adolf Mehl 
herausgegebenen Buches: „Der Freiballon in Theorie und Praxis“ (Mitarbeiter: v. Abercron, Adam, Bamler, Berson, 
v. d. Borne, Bröckelmann, Flemming, Große, Henke, v. Kleist, Lohmüller, Alex Meyer, Mickel, Niemeyer, Poeschel, 
Riedinger) zum Preise von ca. 75 Pfg. für beide Bände (Normalpreis M. 9.60) zum Kauf an. Der Verband bittet die 
Vereine, nach Rundfrage bei ihren Mitgliedern die eventuell gewünschte Anzahl von Exemplaren seiner Geschäfts¬ 
stelle bis zum 1. Mai aufzugeben. 


Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift“ 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 

Frankfurter Verein für Luftfahrt. 


(Fortsetzung.) 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder: 
Seine Königliche Hoheit Prinz Heinrich von Preußen, 
Großadmiral, Oberbefehlshaber der Ostseestreitkräfte; Pour 
le märite u. a. 

A n d r e a e , Achilles, Oberleutnant i. e. Husaren-Regt., Or¬ 
donnanzoffizier b. Stabe e. Res.-Div., bef. z. Rittmeister, Be¬ 
obachter b. e. Feldflieger-Abt.; E. K. IL 
Andrea e, Dr. Carlo, Rechtsanwalt, Kanonier b. e. Feldart.- 
Regiment. 

An d r e a e , Rudolph, Rittmeister, Führer e. Fußart.-Mun.- 
Kolonne; E. K. II. 

A n t h e s , Heinz, bef. z. Vize Wachtmeister b. d. Artillerie, 
v. Beckerath, Robert, Rittmeister a. D. m. Uniform e. 
Drag.-Regts., Korpsbezirksdelegierter d. freiw. Kranken¬ 
pflege b, e. Armeekorps; Rote-Kreuz-Med. III. 
Bernoully, Ludwig (Näheres unbekannt). 

Bieber, Karl, bef. z. Hauptmann d. R. i. e. Luftschiffer-Abt.; 

E. K. II., Hess. Tapferkeits-Med. 

Blumenthal, Henry, kriegsfreiw. Gefreiter b. d. Prüf- 
anstalt u. Werft d. Fliegertruppen. 

B r e t s c h n e i d e r, R., b. Stellvertr. Gen.-Kdo. d. Gardekorps. 
Brill, Dr. Alfred, bef. z. Vizefeldwebel b. e. Wetterzentrale 
im Osten. 

Bode, Dr., b. e. Landsturm-Batl. 

Burckhard, Ludwig, bef. z. Unteroffizier d. L. b. e. Inf.-Regt. 
Buetschly, Karl, Gefreiter b. e. Festungs-Eisenbahnbau- 
Kompagnie im Osten. 

Caroli, Dr. Herbert, Leutnant d. R. b. e. Flughauptwache; 
E. K. II. 

Christian, Kuno, bef. z. Leutnant d. Landw.-Kav.; E. K. II. 
.C u n z e , H., Gerichtsassessor, Kriegsfreiwilliger, bef. z. Leut¬ 
nant d. R. i. e. Inf.-Regt.; E. K. II. 

Deines, H. C., kriegsfreiw. Offizierstellvertr. i. e. Festungs- 
kompagnie, z. Z. entlassen. 


Dieterichs, Fritz, Oberapotheker d. R. im Sanitätsdepot 
e. Armeekorps. 

Dreyfus, Willy, Referent d. Bauabtlg. b. e. General¬ 
gouvernement L Westen; E. K. II. 

Eberhard, Hauptmann (Näheres unbekannt). 

E h r h a r d , Paul G., Kriegsfreiw., bef. z. Leutnant d. R. b. e. 
Kampfgeschwader; E. K. I. u. II., versch. sächs., bayer. u. 
Oldenburg. Auszeichnungen. 

E n g 1 e r, Eduard, Rittmeister d. R. b. Stabe e. Kampf¬ 
geschwaders d. Obersten Heeresleitung; E. K. II., Meininger 
Verdienstkreuz. 

Exner, Dr. Oskar, Rechtsanwalc, Kriegsfreiw., bef. z. Unter¬ 
offizier b. e. Feldluftschiff er-Abt.; E. K. II. 

Falk, Dr., Rechtsanwalt (Näheres unbekannt). 

Fein, Berthold, bef. z. Hauptmann d. L. b. d. leicht. Muni¬ 
tionskolonne e. Feldart.-Regt.; E. K. II., Friedrich-Orden 
m. Schw. 1. KL 

Feist-Belmont, Eugen, Unteroffizier d. R. b. Stabe e. 
bayer. Res.-Div.; E. K. II. 

Freudenberg, H., Leutnant d. R. b. e. Res.-Div. 

Frey, Dr. Peter, Zahnarzt, Rechnungsführer e. Vereins¬ 
lazarettzuges; E. K. IL, Rote-Kreuz-Med. III. 

Friedländer, Hofrat Prof. Dr., Feldarzt b. e. Kriegs - 
lazarett-Abt., z. Zt. Gemeindearzt, i. Osten; E. K. II., Rote- 
Kreuz-Med., Oldenburg. Kriegsorden, Kriegsauszeichnung 
1914 „für treue Dienste“ Schaumburg-Lippe. 

F r i e 9 , August, Rittmeister u. Kommandeur e. Res.-Fuhrpark- 
Kolonne; E. K. II., Hess. Tapferkeits-Med. 

G a e d e, Exzellenz, General d. Inf. z. D., Oberbefehlshaber 
e. Armee-Abt.; Pour le märite u. a., verstorben. 

Gen6vriöre, Bernhard (Näheres unbekannt). 

Grandhomme, Dr. med. Fritz, Stabsarzt e. Eisenbahn¬ 
direktion i. Osten; E. K. II. 

Greffenius, Hugo, bef. z. Hauptmann, Komp.-Führer e. 
Eisenbahnbau-Komp.; E. K. II. 

Grumbach, Eduard (Näheres unbekannt), z. Zt im Lazarett. 

Haag, Dr. H., Unteroffizier b. Stabe d. Chefs d. Feld-Flugw. 
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H a e n 1 e i n , August, Flieger b. e. Flieger-Ersatz-Abt. 

Hahn, Julius, bef. z. Hauptmann, Führer e. Luftschiff er-. 

Ersatz-Abt.; E. K. I. u. II., Hess. Tapferkeits-Med. 
Hartwig, W., Amtsrichter (Näheres unbekannt). 
Heerlein, bei. z. Hauptmann, 1. Offizier e. Militär-Luft¬ 
schiffes; E. K. II., Lübecker Hanseaten-Kreuz. 

H e n g e , Eduard (Näheres unbekannt). 

Hergesell, Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. H., Major b. d. Abt. 
Wetterdienst L Gr. Hauptquartier; E. K. II., Großkreuz d. 
Bulgar. Alexander-Ordens, Ritterkr. d. Bayer. Militär-Verd.- 
Ordens m. Kro. u. Schw., Ritterkr. d. Sächs. Albrechts-« 
Ordens m. Schw., Ritterkr. d. Württemberg. Kro. m. Schw. 
Hesse, bef. z. Oberst, Chef d. Generalstabes e. Armee-Abt. 
Heyne, Assessor Dr. Richard (Näheres unbekannt). 


v. Hirsch, Robert, bef. z. Leutnant d. Landw.-Kav., Etappen¬ 
inspektion-Fuhrparkkolonne; E. K. II., Hess. Tapferkeits- 
Medaille. 

H o f m a n n , Felix, Musketier i. Ersatz-Batl. e. Res.-Ers.- 
Infant.-Regts. 

Hohenemser, Dr. Robert, Hauptmann u. Führer e. leichten 
Munitionskolonne; E. K. II., Zähringer Löwen II. KL m. 
Eichenlaub u. Schw. 

H o e r z , Hermann, Kraftfahrer b. e. Feldflieger-Abt. 

H u s s e r, Rudolf (Näheres unbekannt). ^ 

Hueiz, Dr. Hugo, Rittmeister b. e. Husaren-Regt.; E, K. II. 

I s b e r t, Dr. A., bef. z. Leutnant d. Landw., Führer e. Etap- 
pen-Kraftwagen-Kolonne; E. K. II. (Schluß folgt.) 

Die Geschäftsstelle. 


Kaiserlicher Aero-Club. 


Kaiserlicher Aero-Club. 


J Unser hochgeehrtes Mitglied 

Se. Exzellenz • 
der General der Kavallerie 

im Ferdinand Oral von Zeppelin 

verschied zu Berlin am 8. dieses Monats. 

Mit ihm verliert der Club eine Gestalt von über¬ 
ragender weltgeschichtlicher Bedeutung, den größten 
Förderer der Luftfahrt. 

In der Wahrung seines unvergänglichen Ruhmes, 
im Gefühl untilgbarer Dankesschuld und in tiefster 
Trauer weiß sich der Kaiserliche Aero-Club eins mit 
dem gesamten deutschen Volke. 

Der geschäftsführende Vizepräsident. 


1. Aufgenommen auf Grund von § 5 Abs. 3 der 
Satzungen: 

Leutnant d. R. und Referendar Gert Bahr als außer¬ 
ordentliches Mitglied. 

2. Ausgezeichnet wurden: 

mit dem Eisernen Kreuz II. Klasse: cand. ing. 
Werner Sack, z. Zt. Vizewachtmeister in einem 
Ulanen-Regiment. 

mit dem Großherzogi. Oldenburgschen Friedrich- 
August-Kr euz: 

Direktor Georg Dieterich, Halensee. 


Der Dank der Gräfin Zeppelin. 

Ihre Exzellenz Frau Isabella Gräfin Zeppelin schreibt uns: 

Tief ergriffen haben mich die herzlichen, innigen Liebes- 
beweise, Teilnahme- und Trauerkundgebungen aus allen Teilen 
des Reiches beim Heimgang meines Mannes. 

Ich kann leider nur auf diesem Wege meinen und der Mei- 
nigen warmen, aus bewegtem Herzen kommenden Dank dafür 
zum Ausdruck bringen. 

Ergreifende Worte der Anerkennung, Verehrung und Liebe, 
Zeichen treuen Gedenkens, die dem Entschlafenen gewidmet 
wurden, haben uns unendlich wohlgetan; sie werden in tiefster 
Dankbarkeit unvergessen bleiben. 

1 Gez.: Isabella Gräfin Zeppelin. 


ist am 10. März bei einem Probeflug töd- 
Der Zivilflieger lieh verunglückt. Der Verstorbene, ein 
Hans Vollmöller Bruder des Dichters Karl Vollmöller, war 
im Jahre 1889 in Stuttgart geboren 
und widmete sich, 22 Jahre alt, dem Flugwesen. Er baute damals 
bereits eine Flugmaschine, kam dann nach Johannistal, wo er 
am 21. April 1909 die Flugzeugführerprüfung bestand. Bereits 
am 25. Mai 1909 flog er in Döberitz 2 Stunden und 5 Minuten, 
was damals einen Rekord bedeutete; bald darauf stellte er beim 



Flugwettbewerb von Johannisthal einen neuen deutschen Höhen¬ 
rekord von 1870 m auf. Beim deutschen Rundflug um den „B. Z.- 
Preis der Lüfte“ 1911 gewann Vollmöller -mehrere Etappenpreise 
und wurde im Endergebnis Vierter. Im September 1911 beteiligte 
er sich am Schwäbischen Ueberlandflug und blieb im toten 
Rennen mit Jeannin siegreich. 

aus Stuttgart, Oberingenieur und techni- 
Direktor scher Direktor der Firma Robert Bosch, 

Gustav Klein Stuttgart, an deren großem Aufschwung 
er einen namhaften Anteil hatte, ist an 
den Folgen eines Flugzeugunfalls verstorben. Direktor Klein war 
für die Kriegszeit aus eigenem Antrieb Direktor der Flug¬ 
zeugwerft G. m. b. H., Staaken bei Spandau, geworden und hat 
sich auch in dieser Stellung durch seine große Schaffenskraft und 
sein tiefes Wissen um die Sache des Flugzeugwesens sehr ver¬ 
dient gemacht. Er stand erst im 42. Lebensjahr. Nach seinen 
Studien an der Technischen Hochschule in Stuttgart ging er als 
Elektrotechniker 3 Jahre nach Amerika und war dann in ver¬ 
schiedenen Stellungen bei deutschen Firmen als Betriebsleiter 
und stellvertretender Direktor tätig, bis er zur Firma Bosch kam, 
wo er 11 Jahre hindurch einer der besten Mitarbeiter von Robert 
Bosch war. Direktor Klein stammte aus Sulzbach a. M. 

Die bekannteste französische Fliegerstaffel ist die sog. 
„Escadrille des Cigognes“ (Störche), nach dem Abzeichen be¬ 
nannt, das alle Mitglieder tragen. Befehlshaber ist Brocard, der 
als Offiziere die Leutnants Dorme, Guynemer, Deuillni, Chainat, 
de la Tour und Heurteaux zur Seite hat. „N-3“, wie die Staffel 
offiziell heißt, steht als geschlossenes Ganzes zurzeit in der 
französischen Flugliste obenan und soll sich bereits an 800 Luft¬ 
kämpfen beteiligt haben. 

Von Herrn Leutnant N e u m a n n, dem 
Zum Aufsatz bekannten Obmann der Freiballon-Ab- 
„Der Fallschirm“. teilung des Frankfurter Vereins für Luft¬ 
schiffahrt, angeregt, möchte ich zu 
meinem Fallschirm-Aufsatz noch besonders nachtragen, daß in 
Deutschland vor allem von dem Luftschiffer Lattemann 
und seiner Partnerin Fräulein Käthe Paulus in einem be¬ 
sonders konstruierten Doppelfallschirm viele Abstürze unternom¬ 
men wurden. Das Wesen eines Doppelfallschirms besteht darin, 
daß zwei Fallschirme zusammengerollt untereinander an einer 
am Ballon befestigten Trapezstange hängen. Der obere Fall¬ 
schirm löst sich im Augenblick des Absprunges von selbst vom 
Ballon und entfaltet sich, während der zweite erst dann in Tätig¬ 
keit tritt, wenn der Fall ruhiger geworden ist Die Auslösung 
erfolgt durch Abziehen eines Holzknebels mit einer am Trapez der 
Luftschifferin befestigten Leine. Lattemann ereilte jedoch das 
Geschick, er stürzte, als er seinen Ballon zerriß, aus beträcht¬ 
licher Höhe ab und wurde auf einem Hausdache zerschmettert. 
Fräulein Paulus hat aber bis zu Beginn des Krieges etwa 800 
Freiballonaufstiege und an die 200 Fallschirmabstürze gemacht, 
ohne jemals nennenswerte Unfälle gehabt zu haben. Ihr Fall¬ 
schirm hat sich als die einzig brauchbare Konstruktion erwiesen, 
welche sich bei den Fesselballonen im Felde während des 
jetzigen Krieges bei unzähligen Absprüngen als einwandfrei 
arbeitend bewährt hat und schon vielen. Beobachtern bei Be¬ 
schießungen und Flugzeugangriffen das Leben rettete. Darum ist 
ihr auch die Herstellung von Rettungsfallschirmen nach ihrer 
Konstruktion für die im Felde stehenden Feldluftschifferabtei¬ 
lungen übertragen worden. Stud. ing. A. B ü 11 n e r - Schwerin. 


Wer Keine Kriegsanleihe zeichne!, hilf! unfern Feinden. 
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Ooser Halle waren in jenem Jahre eine neue Prüfung des 
großen Erfinders. Glücksjahre dagegen waren, im ganzen 
genommen, die Jahre 1911/12: Die „Schwaben“ vollführte 
1911 nicht weniger wie 200 glatte Fahrten, die „Viktoria 
Luise“ 183 in etwa sieben Monaten des Jahres 1912, letz¬ 
teres Schiff allein 25 681 km ohne jeden Unfall! Die „Hansa“ 
fuhr im Mai 1912 von Friedrichshafen über Hamburg nach 
Helgoland, dann nochmals in nur lO^ Stunden vom Boden-t 
see nach Hamburg und am 75. Geburtstag des Grafen, am 
8. Juli 1913, stieg der Jubilar mit seinem neuen, zwanzigsten 
Luftschiff, begleitet vom Gesang „Deutschland, Deutschland 
über alles“, zu einer Probefahrt in die Lüfte. 

Dann kam der Weltkrieg. Was neben unseren 42 ern 
und U-Booten die Z-Schiffe in ihm geleistet haben, gehört 
für alle Zeiten der Geschichte an. Schon am 6. August 1914 
wirkte ein Z-Kreuzer bekanntlich bei der Einnahme von 
Lüttich ruhmreich mit. Was die Z-Schiffe in Ost, West und 
Süd, bei Antwerpen, Ostende, über England und besonders 
London, über Paris, Warschau, Riga, Bukarest, Serbien und 
auf dem Balkan als Erkundungs- und Kampfmittel in unver¬ 
gänglicher Weise vollbracht haben, wird erst die Geschichts¬ 
schreibung des Weltkrieges voll ins gebührende Licht 
rücken können. • Heute darf darüber nur ein geringer Bruch¬ 
teil in die Oeffentlichkeit dringen. Unsere Feinde verken¬ 
nen den Grafen Zeppelin völlig, wenn sie von seinen Tod 
und Verderben bringenden Absichten reden. Dem Grafen 


lag nichts ferner wie das. Er dachte bei seiner Erfindung 
und deren Entwicklungsgang niemals oder doch nur sehr 
wenig an die Z-Schiffe als Waffe, verknüpfte vielmehr mit 
ihnen immer wieder völkerverbindende Friedenshoffnungen. 
Schon 1909 stand er dem Bruckerschen Plan, mit einem 
Lenkballon von Cadix nach Spanisch-Westindien zu fahren, 
sympathisch gegenüber und mitten im Weltkriege erklärte er 
einem amerikanischen Journalisten, er hoffe, sein Lebens¬ 
werk mit einer Luftfahrt über den Atlantischen Ozean in 
einem seiner Schiffe zu krönen, eine Reise, die etwa 3 bis 
4 Tage in Anspruch nehmen und nach seiner Ansicht zu 
den praktischsten Zukunftseinrichtungen gehören würde. 

Der Weise von Friedrichshafen hat diesen Traum seines 
Lebensabends nicht mehr erfüllt gesehen. Still, wie sein 
Erdenweg war, so hat auch dies Leben geendet. Seine 
letzten Pläne galten seinen Luftkreuzern und dem Vaterland. 
Was der Dichter einst von Bismarck gesungen, ist auch auf 
Graf Zeppelin anwendbar: 

Erst verspottet, daun befehdet, 

Vielgeschmäht in allen Landen, 

Hat er dennoch hohen Mutes 
Aufrecht stets und fest gestanden; 

Dann gehaßt und dann gefürchtet, 

Dänn verehrt, geliebt, bewundert: 

Also steht er, eine Säule, 

Ueberragend das Jahrhundert! 

G a r 1 e b. 


NOTIZEN iMP 


Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielt Vize- 
Auszei chnung en. feldwebel Johann Neumaier bei 
einer Feldflieger - Abteilung. — Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielten: Ptiizierstellvertreter Nord¬ 
schild aus Fürth; Richard Götze, Unteroffizier und Flug¬ 
zeuglehrer (inzwischen gefallen); Julius Silberhorn, 
Fliegerleutnant d. R., welcher auch den bayer. Militär-Verdienst¬ 
orden 4. Kl. besaß (gefallen); Hans Kersten, Flugschüler 
(tödlich abgestürzt); Adolf Reinlein, Leutnant d. R. und 
Beobachter, auch Inhaber des bayer. Militär-Verdienstordens 
4. Kl; mit Schwertern (gefallen); der Gefreite bei einer Feld¬ 
flieger-Abteilung Karl Schützinger aus Weißenburg i. Bay.; 
Großkampfflugzeug-Führer-Unteroffizier der preußischen Flieger¬ 
truppen Robert Silberhorn aus Nürnberg; Flugzeug- 
Führer, Leutnant Karl Hoffmann, welcher auch Inhaber 
des bayer. Militär-Verdienstordens 4. KL war (gefallen). — Den 
bayerischen Militär-Verdienstorden 4. Kl. mit Schwertern er¬ 
hielten der Leutnant d. R. Kurt Königsberg auts Fürth bei 
einer Flieger-Abteilung; Josef Behrendt, Leutnant d. R. 
der Fliegertruppen. — Das bayerische Militär-Verdienstkreuz 
3. Kl. mit Krone und Schwertern erhielt Werkmeister Vizefeld¬ 
webel Paul Hanutko, welcher auch bereits zum Eisernen 
Kreuz 2. Kl. vorgeschlagen war (inzwischen gefallen). — Die 
bayerische Silberne Tapferkeitsmedaille erhielt Hofphotograph 
J. Hirsch, München, der als Ballonphotograph bei einer Feld- 
Luftschiffer-Abteilung /steht. — Das Ritterkreuz des sächs. 
Militär-St.-Heinrichs-Ordens erhielt Leutnant Graf von der 
Schulenburg in einer Feldflteger - Abteilung; Leutnant 
Röders bei einer Luftschiffer-Abteilung. — Das König-Ludwig- 
Kreuz erhielten: der Unteroffizier d. L. Adam Köhler der 
Luftschiffer - Ersatzabteilung; der Unteroffizier d. L. Karl 
W e i d n e r der Flieger-Ersatzabteilung; der Gefreite d. L. 
Franz Xaver Knoll der Luftschiffer-Ersatzabteilung; ferner 
felgende Mitglieder des Nürnberg-Fürther Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt und Flugtechnik: Pionier Hans Weckerlein aus 
Nürnberg, Ingenieur bei einer Fliegertruppe; Kommerfienrat 
Georg Kohn aus Nürnberg; Fabrikbesitzer Dr. Eduard 
Schmidmer aus Nürnberg; Kommerzienrat und türkischer 
Generalkonsul, Fabrikbesitzer Siegfried Bach aus Nürn¬ 
berg; der k. k. Generalkonsul Heinrich Schräg aus Nürn¬ 
berg; Fabrikbesitzer und Direktor Dr. ehern. Ludwig Lands¬ 
berg aus Nürnberg; Oberingenieur Max Bauer aus 
Nürnberg. 


Der Bayerische Landesverband des 
Kriegs-Luftfahrt- Deutschen Luftflottenvereins wird unter 

Ausstellung in diesem Namen in verschiedenen größeren 
Bayern. Städten des Königreiches eine nicht nur 

alle Freunde des Flugwesens, sondern 
auch die breite Oeffentlichkeit interessierende Ausstellung ver¬ 
anstalten. Die Genehmigung hierzu wurde vom KgL Bayer. 
Kriegsministerium bereits erteilt. Neben verschiedenen Schau¬ 
stücken, die die Entwicklung der Luftfahrt vorführen, werden auch 
Kriegsbeutestücke, die von der Inspektion des Militärflugwesens 
zur Verfügung gestellt werden, zu sehen sein. Auch das Deutsche 
Museum wird voraussichtlich diese Ausstellung beschicken. 
Das Reinerträgnis aus diesen Veranstaltungen soll den Zwecken 
des Verbandes, vor allem der vom Verbände in kurzem zu er¬ 
richtenden „Bayerischen Fliegerstiftung“ zufließen. 
Da anzunehmen ist, daß viele Private, aber auch flugtechnische 
Vereine und Firmen im Besitze von Gegenständen (Modellen, 
Bildern, Teilen von Flugzeugen, Instrumenten usw.) sind, die 
sich zur Ausstellung eignen, so wäre es wünschenswert, daß 
solche Schaustücke der Geschäftsstelle des Landesverbandes, 
München, St. Paulsplatz 2, zu diesem Zwecke über¬ 
lassen werden. 

Hauptmann Haller, der mehrjährige Vorsitzende des Schwei¬ 
zerischen Aero-Clubs, ist zum Rang eines Oberstleutnants be¬ 
fördert worden. 

Zum Vorsitzenden des Amerikanischen Aero-Clubs ist A. R. 

Hawley gewählt worden, zum Präsidenten des Verbandes der 
amerikanischen Luftschiffahrtsvereine dagegen Santos Dumont, 
der ebenfalls dem Vorstand des amerikanischen Aero- 
Clubs angehört und sich bald in Nord-, bald in Südamerika 
aufhält. 

Der französische Kampfflieger Guynemer ist zum Haupt¬ 
mann befördert worden. In der Liste der französischen „Asse“ 
steht er mit 31 zum Absturz gebrachten Flugzeugen an erster 
Stelle. 

Der französische Heeresflieger Eduard Lumiäre, der Erfin¬ 
der der Farbenphotographie, ist im Departement Haute-Saöne, 
nahe der Schweizer Grenze, bei einem Flugzeugunfall tödlich 
verunglückt. Er war der jüngste der Brüder Lumi&re und stand im 
35. Lebensjahre- 


€$ gibt nichts Sichereres, als Me beulfche Kriegsanleihe. 
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(Kühn phot.) itasenlour püui.) 

Abb. 1. Von der „Delka“: Zwei F.- E.- Kampf - Einsitzer (einer fliegend, der andere Abb. 2, Von der „Delka“: Martinsyde - Kampf • Einsitzer (Maschinengewehr 
nach Abschofi zerschellt auf dem^Boden liegend). Der Insasse liegt tot hinter dem »ul dem Oberdeck). 

Maschinengewehr. 

TECHNISCHER BERICHT 

ÜBER DIE DEUTSCHE LUFT-KRIEGS-BEUTE-AUSSTELLUNG. 

Von Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 

(Fortsetzung.) 


Die Kampfeinsitzer. 

Da Frankreich heute fast nur noch den Nieuport- 
Doppeldecker als Kampfeinsitzer verwendet, finden sich 
keine weiteren französischen Flugzeuge dieser Art mehr 
vor, wenn man von den älteren Bauarten des Moräne- und 
Nieuport-Eindeckers absieht. Es ist sehr zu bedauern, daß 
das in dem (leider nicht besonders brauchbaren) Führer 
angegebene Morane-Doppeldecker-Kampfflugzeug nicht aus¬ 
gestellt war. Es hätte das Bild der französischen Flugzeuge 
wertvoll ergänzt. So bleiben die drei ausgestellten eng¬ 
lischen Kampfeinsitzer zur Besprechung übrig. Der Unter¬ 
schied gegen die französischen Bauarten ist erstaunlich. 
Allerdings sind es nicht die neuesten englischen Bauarten, 
die zu sehen sind. Aber immerhin stammen sie aus der¬ 
selben Zeit wie der ausgestellte Nieuport-Doppeldecker, 
so daß der Vorsprung der französischen Flugzeugindustrie 
gut zu erkennen ist. Die folgenden zwei englischen Bau¬ 
arten sind in neuerer 
Zeit auch nur mit 
einem Stielpaar her¬ 
ausgebracht worden; 
hier tragen sie noch 
je zwei Stielpaare 
beiderseits. Der ge¬ 
bräuchlichste und viel¬ 
leicht auch beste eng¬ 
lische Kampfeinsitzer 
ist der F.-E.-Doppel- 
decker (Fighting Ex¬ 
perimental), der vor 


dem Boelcke-Panorama als Teil desselben zweimal zu sehen 
ist (Abb. 1), und zwar einmal im Flug mit Gnöme-Motor und 
vierflügeligem Propeller, dann auf dem Boden, an einem 
Weidenbaum zerschellt, nachdem er von Boelcke ange¬ 
schossen war. Die Karosserie ist mit Blech verkleidet und 
vorn abgerundet, während sie hinter dem Führer stark hoch¬ 
gezogen ist und so eine Kopfentwirbelung bildet. Das 
Maschinengewehr ist vorn angeordnet und beweglich 
um einen Zapfen, wo es sehr leicht mit einer Hand 
vom Führer betätigt werden kann. Auffällig sind die am 
Ober- und Unterdeck angebrachten großen Verwindungs¬ 
klappen, die eine erhöhte Wendigkeit der Maschinen be¬ 
wirken sollen. Der Schwanz wird von einem Gittergerüst 
aus Holzstreben getragen. Das abgestürzte Flugzeug be¬ 
sitzt einen englischen Daimlermotor, der heute immer mehr 
und mehr in Anwendung kommt. 

Ebenfalls mit 120-PS-Daimlermotor ist der Martin- 

syde-Kampfein- 
s i t z e r ausgerüstet, 
der bei lim mittlerer 
Spannweite 39 qm 
Flächen besitzt, also 
ein recht großes Flä¬ 
chenareal für einen 
Einsitzer hat. Der 
Rumpf ist an der Stelle 
des Führersitzes 750 
mm breit. Hinter dem 
unter einer Blechver¬ 
kleidung völlig einge- 



Abb. 3. Von der „Delka": Tragflächen-System des Martinsyde-Einsitzers. 
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Abb. 4. Englischer B.-E.- Doppeldecker, seiUich mit starrem Maschinengewehr. 

schlossenen Motor liegt der Kühler über den Betriebs¬ 
stoffbehältern (Abb. 2). Die Luftzuführung zum Kühler 
erfolgt einmal durch die Motorverkleidung über den 
V-förmig angeordneten Zylindern des Daimler-Motors 
vorbei, um diese gleich der Frischluft auszusetzen, 
dann durch zwei seitlich in der Verkleidung ange¬ 
brachte Einbuchtungen, die unser Bild zeigt. Das Maschinen¬ 
gewehr ist auf dem 
Oberdeck drehbar mon¬ 
tiert und offenbar ein 
wenig hoch, so daß der 
Führer es kaum, ohne 
sich zu erheben, betäti¬ 
gen und aufs Ziel ein¬ 
stellen können dürfte. 

Wie bei allen eng¬ 
lischen Maschinen sind 
die Hubkabel doppelt, 
die Gegenkabel einfach 
geführt. Die Dämp¬ 
fungsfläche vor dem ge¬ 
teilten Höhensteuer ist 
stark profiliert und 
durch einen Holzholm 
von 80X26 mm versteift, 
trägt aber dennoch nach 
oben und unten Ver¬ 
spannungen. Auffällig 
ist die Tragflächenkon¬ 
struktion. Obwohl die 
Holmentfernung 1000 
mm beträgt, sind die 
Rippen ohne durch¬ 
gehenden Steg ausge¬ 
bildet (Abb. 3), sondern 
mit drei schmalen Zwi¬ 
schenstegen, die unter 
sich seitlich durch oben 


und unten gezogene 
Vierkantleisten verbun¬ 
den sind. Die Rippen 
selbst sind nur 12X7 
mm stark und liegen 
etwa 300 mm ausein¬ 
ander, wobei zwischen 
hinein je eine bis zu 
der ersten Querleiste 
gehende Zwischenrippe 
auf der Oberseite ge¬ 
legt ist. Es ist nicht 
erklärlich, was mit die¬ 
sem Verzicht auf eine 
starke Ausbildung der 
Rippen in der Flugrich¬ 
tung und der merkwür¬ 
dig reichen Verwendung 
von querlaufenden Ele¬ 
menten erreicht werden 
soll. Der dritte Kampf¬ 
einsitzer ist ein B.-E.- 
Doppeldecker mit 
seitlich außen an 
der Rumpfwand ange¬ 
ordnetem Maschinen¬ 
gewehr. Diese Anord¬ 
nung ist durch die Ver¬ 
wendung des 120-PS- 
(Riebicke phot.) ^ _ Zylinder _ Renault- 

Motors bedingt, dessen 
V-förmig gestellte Zylinder allen Platz wegnehmen (Abb. 4). 
Die Zylinderköpfe liegen frei im Luftzug, während der Motor¬ 
unterteil mit dem Rumpf mit Blech verkleidet ist. Die zwi¬ 
schen den Zylinderreihen durchstreichende Luft wird durch 
einen aufgesetzten Blechkasten geführt; die Auspuffrohre 
einer Zylinderreihe vereinigen sich zu je einem Kamin, die 
beide über das Oberdeck gezogen sind. An sich bietet sonst 


Abb. 5. Von der „Deik*": F.-E.-Zweisitzer mit englischem Daimler-Motor. 


'(Kiebicke phot.) 
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der Einsitzer gegenüber 
dem bekannten B.-E.- 
Zweisitzer keine we- 
sentlichenAenderungen. 

Der sehr niedrig ge¬ 
baute Rumpf ist bei¬ 
behalten, die Steuer¬ 
flächen sind dieselben 
und auch das Fahr¬ 
gestell ist das gebräuch¬ 
liche. Die Stiele über 
dem Rumpf sind blech¬ 
verkleidete Stahlrohre, 
die äußeren aus Holz. 

Der Propeller ist unter¬ 
setzt auf halbe Touren¬ 
zahl und vierflügelig. 

Die Spannweite beträgt 
11,20 m, die Spurweite 
des Fahrgestells 1,75 m. 

Bemerkenswert ist noch, 
daß alle Steuerzüge 
außerhalb des Rumpfes 
liegen und nur die 
vom Seitensteuer dop¬ 
pelt geführt sind. Zum 
Höhensteuer laufen bei¬ 
derseits des Rumpfes 
Züge zu jeder Steuer¬ 
fläche. Die Staffelung 
beträgt etwa 600 mm 
und zum ersten und zweiten Oberdeckknotenpunkt gehen 
von der Rumpfspitze aus zwei Windkabel. 

Zweisitzer-Flugzeuge. 

Neben seinen altbekannten und vielbesprochenen B.-E.- 
Zweisitzern, auf die wir hier nicht näher eingehen wollen, 
sind ein englischer Rumpf-Zweisitzer und ein sol¬ 
cher mit Gitterschwanz ausgestellt, letzterer die ver¬ 
größerte Bauart des oben besprochenen F.-E.-Flugzeugs. 


Abb. 6. Von der'„Delka": Sopwith-Doppeldecker, seines Bezuges entblößt. 


r .(Riebicke phut.) 


Abb. 7. Von der „Delka“ 


(R ebicke phot.) 

Karosserie eines Farman-Doppeldeckers mit 120-PS‘Renault-Motor. 


Der mit einem 120 PS. engl. Daimlermotor ausgerüstete 
Zweisitzer hat drei Stielpaare und eine Spannweite von 
etwa 17,5 m! Es scheint als schweres Bombenflugzeug ge¬ 
baut zu sein, denn das Fahrgestell ist ganz besonders stark 
und mit einem vorderen kleinen Stoßrad ausgebildet und 
außerdem sind unter den Tragflächen noch die Aufhänge¬ 
vorrichtungen für Bomben vorhanden (Abb. 5). Die Karosse¬ 
rie ist recht interessant ausgestaltet, indem sie vorn ziem¬ 
lich tief den Beobachter mit einem beweglichen Maschinen¬ 
gewehr aufnimmt, dahinter etwas 
höher den Führer, und beiden da¬ 
durch ein sehr gutes Gesichtsfeld 
geboten ist. Die Steuerzüge liegen, 
wie dies in England üblich ist, 
außen. Die Karosserie ist mit Blech 
verkleidet. Für das Maschinen¬ 
gewehr sind drei Pivotzapfep vor¬ 
gesehen, zwei links und rechts vorn, 
der dritte hinter dem vorderen Sitz 
vor dem Führer zum Schießen nach 
hinten. Links und rechts vom 
Führer sind in der Karosserie Luft¬ 
fänger angebracht, welche Luft 
zur Kühlung des vor dem Motor 
liegenden Kühlers zuführen. Staffe¬ 
lung besitzt diese Bauart nicht, wohl 
aber auch Verwindungsklappen am 
Ober- und Unterdeck. Die Verbin¬ 
dung der Klappen erfolgt durch ein 
über das Oberdeck laufendes Kabel. 
Gitterschwanz - Konstruktion und 
Steuerflächen entsprechen denen des 
Einsitzers in etwas vergrößerter Form. 

Das interessanteste 
Flugzeug der ganzen Aus¬ 
stellung ist unzweifelhaft der 
Sopwith-Doppeldecker mit 
zwei Sitzen. Er stellt einen Höhe- 
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Meter eine in der Mitte geteilte 
Achse trägt, deren Mittelgelenk nach 
oben verspannnt ist. Eine tropfenför¬ 
mige Holzverkleidung bildet gleichzeitig 
die Querversteifung. Die federnd auf¬ 
gehängten Halbachsen lassen jedoch eine 
seitliche Verschiebung nicht zu. 

Französische Zweisitzer-Flugzeuge. 

Zweisitzer-Flugzeuge mit Rumpf kennt 
Frankreich fast überhaupt nicht. Farman, 

Voisin, Breguet und Caudron benutzen 
die Gitterschwanz-Bauart, wobei teils 
Stahlrohr, teils Holz als Baumaterial ver¬ 
wendet wird. Alle diese Bauarten haben 
sich wenig verändert und die Einzel¬ 
heiten der Fortentwickelung entziehen 
sich der Betrachtung im Rahmen dieses 
Berichts. Interessant sind die Versuche 
der Brüder Henri und Maurice 
Farman, für die Karosserien ihrer 
Flugzeuge den günstigsten Platz zu finden. 

Nachdem die zwischen die mittleren 
Flächenstiele eingespannte Karosserie 

früher ausschließlich bei beiden Flugzeug- Abb . „ Eneliscbe> Handl«y.P.ge.Ri W nI!ugz e a,> mit zwei Motoren, 

bauarten — die Brüder vereinigten ihre 

Werke erst im Kriege — auf dem unteren Tragdeck angeord- Wenn auch im Konstruktionsprinzip ähnlich, so sind 

net war, verlegte Henri Farman kurz vor dem Kriege sie die Voisin-Doppeldecker durch das verwandte 
erstmals direkt unter das Oberdeck, wobei die wesentliche Material grundsätzlich von den Farman-Flugzeugen ver- 
Höherlegung eine bedeutende Vergrößerung des Oberdecks schieden, denn bei ihnen wird ausschließlich Stahl zum Bau 
gegenüber dem Unterdeck zur Folge hatte. Aber bald angewandt. Die Tragflächenholme, die Stiele, das Fahr¬ 
gingen beide Konstrukteure dazu über, die Karosserie etwa gestell und das gesamte Gittergerüst des Schwanzes be- 
in die Mitte zwischen beide Tragflächen zu legen, ohne stehen aus Stahlrohren. Gegenüber der sehr guten Werk- 
die weit auskragenden Teile des Oberdecks, das nun- stattarbeit der Farman-Flugzeuge findet sich hier eine recht 
mehr doppelt so groß als das Unterdeck war, aufzugeben. unsaubere Herstellungsweise. Die Flächenbeschläge sind 
Eine solche Karosserie zeigt Abb. 7, aui der sich die beiden außerordentlich primitiv, der Aufbau der Zelle nicht 
Motorschwellen als Grundbauelement, an das sich die weniger. Man bedenke nur das auf Abb. 8 sichtbare, 
übrige Konstruktion anschließt, gut erkennen lassen. Die außer der Fläche liegende Distanzrohr am Oberdeck! 
Farman-Karosserien zeichneten sich von jeher durch Und die unglaublich vielen Spanndrähte! Der Einbau der 
günstige Formengebung und zweckmäßigen Einbau aus, Karosserie ist sehr anspruchslos ausgeführt, alles an die 
wenn letzterer auch mit deutscher Arbeit nicht konkur- Stahlblech-Außenwand angeschweißte Blechteile! Polste- 
rieren kann. Vorn auf der Rundung ist ein schwenkbares rungen und Verkleidungen finden sich bei unseren Gegnern 
Maschinengewehr eingebaut, dahinter die beiden Sitze, von überhaupt selten, hier fehlt alles. Unsere Fliegeroffiziere 
denen der zweite für den Führer bestimmt ist. Die Steuer- sollten sich nur einmal genau dem Studium feindlicher 
züge liegen, wie dies die Gitterschwanz-Bauart erfordert, Flugzeuge auch in dieser Hinsicht widmen; sie werden 
außerhalb, da sie ja nie in gerader Richtung, wegen des erkennen, wie komfortabel die deutschen Flugzeuge aus- 
hinter den Flächen rotierenden Propellers, geführt werden gestattet sind, und das spielt bei den schweren Flugunter¬ 
können. Die Motorschwellen sind fest mit den Mittel- nehmungen von heute eine nicht zu unterschätzende Rolle! 
stielen verschraubt, so daß die ganze Karosserie mit ihnen Die Voisin-Flugzeuge werden heute fast stets mit 3,7 cm- 
abmontiert werden kann. In der Regel tragen die Farman- Kanonen ausgerüstet. Daß aber der Einbau gerade tech- 
Flugzeuge, wie auch hier, einen Renault-Motor, der hier nisch gut gelöst und praktisch ausgeführt sei, wird niemand 
mit einem Schalldämpfer ausgerüstet ist. behaupten. Gerade der Waffeneinbau ist eine Sache, in 

der der deutsche Flugzeugbau unseren Gegnern sehr weit 
überlegen ist, was nicht zuletzt mit der Hauptgrund für die 
großen Erfolge unserer Kampfflieger ist. Wenn man schon 
einmal eine so große Waffe wie eine Maschinenkanone 
einbaut, dann sollte sie auch aufs beste verwendbar sein. 
Hier läßt sie sich mit geringen seitlichen Schwenkungen 
nur in der Vertikalen bewegen. 

Zweimotoren-Flugzeuge. 

Unsere Gegner prahlen mit ihren Zweimotoren-Flug- 
zeugen, aber, wer die deutschen Bauarten kennt, läßt sie 
ruhig prahlen in der Ueberzeugung, daß die unsrigen besser 
durchgestaltet sind. Das gebräuchlichste gegnerische Flug¬ 
zeug dieser Art ist der Zweimotoren-Caudron- 
Doppeldecker (Abb. 9). Für die Gründlichkeit der 
deutschen Flugzeugindustrie ist diese Bauart überhaupt un¬ 
verständlich und der Führer des ausgestellten Flugzeugs 




Abb. 10. Tragflächenholmc und Rippen des Caudron-Doppeldeckers. 
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hat die Konstruktion in deutschem Sinne beurteile wenn 
er — in allerdings für ein Kriegsflugzeug des „Kulturlandes" 
Frankreich sehr unwürdiger Weise — einen Hampelmann 
auf die Karosserie malte. Zuerst die Tragflächen (Abb. 10): 
Die eigentlichen Rippen sind nur 50 cm lang, der ganze 
übrige Teil wird nur von einem dünnen Pappelholzstab 
gebildet. An den Vorderkantholm schließt sich vorn eine 
etwa 20 cm breite Sperrholzplatte an, die dem Flügel wohl 
die Hauptfestigkeit verleiht. Der Bespannungsstoff ist von. 
dem aus drei Holzleisten mit zwischengelegten Stahlbän¬ 
dern verfertigten Hinterholm ab in gerader Linie nach unten 
gezogen und vernäht. Man halte einer solchen Rippen¬ 
bauart die in Deutschland geltenden Vorschriften für Flächen¬ 
belastungen entgegenI 
Dabei werden die 
ausgezeichneten Flug¬ 
eigenschaften und die 
Wendigkeit dieser 
Maschinen ganz be¬ 
sonders gelobt, und in 
England und Frank¬ 
reich werden die Cau- 
dron - Flugzeuge in 
mehreren Fabriken 
hergestellt, meist mit 
zwei 100-PS-Motoren. 

Der Maschinenge¬ 
wehr-Einbau ist eben¬ 
so primitiv wie das 
ganze Flugzeug. Das 
Fahrgestell endlich 
wäre in Deutsch¬ 
land schon vor 
5 Jahren unmög¬ 
lich gewesen! Man 
bedenke, daß die ganze 
Steueranlage mit nicht 
weniger als vier 
Seitensteuern — auf 
deren primitive Bau¬ 
art wir hier nicht 
mehr eingehen kön¬ 
nen — von zwei Trä¬ 
gern getragen wird, 
von denen der untere 
beim Landen auf dem 
Boden schleift und in 
den ein Gelenk mit 
einem einzigen, 
etwa 6 mm Durch¬ 
messer habenden Bol¬ 
zen eingeschaltet ist! Man könnte noch lange in der 
Würdigung dieser so bewährten Maschine fortfahren! Er¬ 
staunlich ist es eben, wie sie fliegt, und was sie aushält. 
Vielleicht könnten wir aber an ihr nicht nur lernen, 
wie man es nicht machen soll, sondern auch uns 
fragen, ob wir uns nicht an ihr Anregungen holen sollen, 
und ob es nicht außer dem in Deutschland vorgeschrie¬ 
benen Weg, Flugzeuge zu bauen, noch einen anderen gibt, 
der zu brauchbaren frontfähigen Maschinentypen führt. 
Denn ohne Grund bauen doch unsere Geg¬ 
ner nicht mit Einsetzung aller Mittel 
Zweimotoren-Flugzeuge mit 16,6 m Spannweite 
und einem so geringen Gewicht (etwa 550 kg Leergewicht!), 
daß die oben beschriebene Rippenbauart die Bean¬ 
spruchungen des Fluges aushält! Nach geschätzten Zu¬ 
ladungen hat der Caudron-Doppeldecker etwa 21 kg/qm - 
Flächenbelastung und eine Motorbelastung von 6 kg/PS, 
die bei stärkerer Zuladung nur wenig wachsen. 


Das Gegenteil zu der französischen Zweimotoren- 
Bauart von Caudron stellt der leider nicht ausgestellte 
englische Handley - Page - Riesendoppel¬ 
decker dar, der mit zwei 250-PS-12-Zylinder-Rolls- 
Royce-Motoren ausgerüstet ist und 30 m Spannweite be¬ 
sitzt (Abb. 11) *). Das Tragflächenprofil hat 24 cm Höhe 
und die ganze Länge des Flugzeuges beträgt 20 m. Der 
Rumpf ist von sehr großem Querschnitt, der durch die 
große Länge erforderlich wurde. Vor den Tragflächen ro¬ 
tieren zwei vierflügelige Propeller von 3,4 m Durchmesser. 
Vielleicht ist es gut, daß das Flugzeug nicht ausgestellt 
war, denn es bietet einen eindrucksvollen Anblick, und 
hätte leicht den Laien ein ungünstiges Urteil über die 

deutschen Flugzeuge 
entlockt, von denen 
sie die Bauarten, die 
dem englischen ent¬ 
sprechen, gar nicht 
kennen. Das Flug¬ 
zeug hat seine beson¬ 
dere Bestimmung als 
Bombenflugzeug und 
ist in dieser Hinsicht 
durchkonstruiert, ohne 
aber bedeutende Lei¬ 
stungen zeitigen zu 
können. Deutschen 
Anforderungen dürfte 
es bezüglich seiner 
Leistungen und seines 
Ausbaues nicht ent¬ 
sprechen, wenn die 
Gesamtanordnung 
auch bei näherem Stu¬ 
dium sicher dem Kon¬ 
strukteur manches 
Interessante bietet. 
Aber gerade in 
Deutschland ist ' der 
Laie besonders gern 
geneigt« — das gilt 
auch auf dem Gebiete 
der Luftfahrt — alles, 
was aus 4emAuslande 
kommt, weil er es 
nicht näher kennt, zu 
überschätzen! Leider 
ist in der Ausstellung 
nicht einmal ein älteres 
deutschesFlugzeug zur 
Schau gestellt, an dem 
der Laie hätte Vergleiche ziehen können. Damit wäre 
aber gerade der Sache der deutschen Flugtechnik sehr ge¬ 
dient gewesen, denn, wenn später einmal wieder große 
Gelder nötig werden, zum Ausbau der Luftwaffe, wie 
seinerzeit bei der National-Flugspende, so muß die ganze 
Propaganda wieder von vorn anfangen. Hätte man da nic^it 
besser die deutschen und fremden Erzeugnisse einmal 
nebeneinander ausgestellt und durch einen guten „Führer" 
und gedruckte Beschreibungen einmal gezeigt, wohin uns 
die Unterstützung unserer Flugzeugindustrie durch die 
Millionen, die das deutsche Volk aufgebracht hat, hin¬ 
geführt hat? Unsere Flugzeuge dürfen sich doch tat¬ 
sächlich diesem Vergleich ruhig unterziehen lassen. Wir 
können hier nicht näher auf diese Sache eingehen. Daß 
unsere Flugzeuge unter der Führung unserer trefflichen 


*) Wir fügen diese kurzen Bemerkungen Aber des englische GrofiPugseug ein, 
weil es beabsichtigt war, es ln der Ausstellung auisustellcn; denn es ist hn Führer 
angeführt und abgebildet 



Abb. 12. Statistik der FlugzeugTcrlnste dee Jahres 1916 bei uns und unseren Feinden. 
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Kampf- und Aufklärungsflieger die Ueberlegenheit in der 
Luft besitzen, das bezeugen die Verluste unserer Gegner 
den unsrigen gegenüber, die wir auf Abb. 12 in 
Kurven wiedergeben. Um diese Erfolge zu sichern, sind 
gute Flugzeuge, tapfere Führer und eine 


zuverlässige Bewaffnung der Flugzeuge nötig, 
aber auch das unbedingte Vertrauen des 
deutschen Volkes auf seine Flieger und 
auf seine Flugzeugkonstrukteure! 

(Schluß folgt.) 


3etcfmet Me fe<$fte ÄriegSanleibe! 

©le Kriegsopfer für alle QSölfer a&auFüraen, Ijat Katferftcpe ©rofgnut angeregt. 

Qlun Me gfrtebenßbanb feerfcpinäbt tft, fei baß beutle 93olF aufgerufen, ben berblenbeten getnben mit neuem 
Kraftbetoelß au offenbaren, bab beutfc&e Q55irtf4aftßftör!e, beutfcfcer Opfertottte un3erbre<blt(b finb unb bleiben. 

©eutfcplanbß b^benbafte ©öpne unb 955affenbrüber patten unerfcbütterltcb bie Oßacpt. Qln ihrer ©apferFett toirb 
ber frebelpafte ©emtcjitungßtDtDe unserer $einbe jerlcbellen. ©eien ©offen auf ein QKübetoerben babetm aber muh Je&t 
burcp bte neue Kriegsanleihe bemicbtet toerben. 

5eft unb flcber ruben unfere Kriegsanleihen auf bem ehernen ©runbe beß beutfeben QßoIFßoermögenß unb ©in* 
fontmenß, auf ber beutfeben QBtrtfcpaftß* unb ©eftaltungßFraft, bem beutfeben gielb, bem ©eift üon ©eer, gflotte unb ©eimat, 
nicht aule^t auf ber bon unferen ©ruppen erFömpften Kriegslage. 

QBaß baß beutfepe QSotF bisher in Fraftbetoubter ©arMetung ber Kriegßgelber DoHbracpte, toar eine ©robtat bon 
tceltgefd&icbtlicb ftraplenber ©öbe. 

Qlnb toieber toirb einträchtig unb toetteifemb ©tabt unb ßanb, QIrm unb QFeich, ©rob unb Klein, ©elb ju ©elb 
unb bamit Kraft au Kraft fügen — aum neuen toueptigen ©cplag. 

QlnbefcpränFter ©infab aller QBaffen brauben, 
aller ©elbgetoalt im Innern. 

QHacptboII unb poffnungsfrop ber ©ntfepeibung entgegen! 


Die vollständige Vereinheitlichung der Organisation und 
Leitung der französischen Heeresluftfahrt ist schon seit einiger 
Zeit von verschiedenen Seiten als die unumgängliche Vorbedin¬ 
gung für die Ausnützung der vorhandenen Möglichkeiten be¬ 
zeichnet worden, und in diesem Sinne hat sich neulich auch 
dem Kriegsminister gegenüber eine Abordnung ausgesprochen, 
die der vereinigte Luftschiffahrts-Ausschuß der Kammer und des 
Senats damit beauftragt hatte. In einem Bericht an den Präsi¬ 
denten der Republik, der am 12. Februar im „Journal Officiel“ 
erschien, hat der Kriegsminister die bisherigen Zustände kurz, 
aber deutlich gekennzeichnet. Danach wurde die französische 
Luftfahrt von folgenden Stellen organisiert und geleitet: 1. im 
Innern des Landes durch den Luftschiffahrtsdirektor im Kriegs¬ 
ministerium und durch den Zentraldienst der Marineluftfahrt im 
Marineministerium; 2. in der Armee durch die Vorsteher des 
Luftdienstes, die den obersten Generalkommandanten auf den 
verschiedenen Kriegsschauplätzen unterstellt sind; 3. in den ver¬ 
bündeten Heeren durch die Vorsteher des Luftfahrtdienstes, die 
den militärischen Leitern der zu den verbündeten Heeren ent¬ 
sandten französischen Truppen unterstellt sind. Zur Schaffung 
vollständiger Einheitlichkeit hat nun der Kriegsminister folgende 
Verfügung getroffen: Ein unmittelbar vom Kriegsministerium be¬ 
zeichnter General übernimmt die Oberleitung der Luftfahrt so¬ 
wohl im Innern des Landes als bei der Armee und stellt die 
unmittelbare Verbindung zwischen dem Luftdienst der Marine 
und dem der verbündeten Armeen her. Diese Verfügung hat 
der Präsident der Republik genehmigt und folgende Ausführungs¬ 
bestimmungen erlassen: Der Brigadegeneral G u i 11 e m i n über¬ 
nimmt die allgemeine Leitung des Luftdienstes und stellt die 
Verbindung der verschiedenen Dienstzweige in der vom Kriegs¬ 
minister bezeichnten Weise her. Ihm sind unterstellt: 1. der 
Direktor der Luftfahrt im Kriegsministerium, dem die Leitung 
der Luftfahrt im Innern des Landes übertragen ist, und 2. (je¬ 
doch bloß in technischen Fragen) die Leiter des Luftdienstes in 
der französischen Armee auf den verschiedenen Kriegsschauplätzen, 
ebenso wie in den verbündeten Armeen die Vorsteher des Luft¬ 
fahrtdienstes, natürlich bloß insofern es sich um französische, zu 
den Heeren der Alliierten abgeordnete Truppen handelt. — Das 
Vorgehen steht jedenfalls in Zusammenhang mit den neulich in 
England getroffenen Maßnahmen, wo der früheren Zersplitterung 
in der Organisation des Luftfahrtwesens ebenfalls durch straffe 
Zentralisierung ein Ende gemacht worden ist. 

In der französischen Heeresluitfahrt wird weiter „organi¬ 
siert“. Es ist die Stelle eines „Direktors des Fabrikations¬ 
dienstes der Heeresluftfahrt“ geschaffen und mit Geniereserve- 
Oberstleutnant Guiffard besetzt worden. 


ist in der Heeresluft fahrt be- 
Eine Menge schäftigt, aber lange nicht alle Gesuche 
französischer Sports- sind berücksichtigt worden, und nach- 
leute dem deswegen zahlreiche Klagen laut 

geworden sind, veröffentlicht nun das 
französische Generalquartier einen Erlaß, in dem zugegeben wird, 
viele Gesuche von Soldaten seien von den Vorgesetzten nicht 
weitergeleitet worden, weil diese der Meinung gewesen seien, 
es bedürfe zur Ausübung der Fliegertätigkeit technischer Vor¬ 
bildung. Das wird nun vom Generalquartier als eine falsche 
Auffassung bezeichnet, und die Gesuchsteller, deren sportliche 
Fähigkeiten anerkannt sind, und deren Gesuche nicht berück¬ 
sichtigt wurden, werden auf gef ordert, ihr Gesuch zu wiederholen. 
Die Entscheidung über die Zulassung wird direkt den Korps¬ 
kommandanten zustehen. 

Die Leitung der portugiesischen Marineluftfahrt hat Haupt- 
mann Sacadura übernommen und für die technische Aus¬ 
gestaltung dieses Dienstzweiges haben die Franzosen ihren Freun¬ 
den den Wasserflieger Roger Soubiran geborgt. Im März sollen 
die ersten Wasserflugzeuge Portugals flugbereit sein. 

Amerikas Flugzeugausfuhr. Im Jahre 1915 hat Amerika 398 
Flugzeuge im durchschnittlichen Wert von 7439 Dollar nach 
Europa ausgeführt. Man vergleiche damit die Zahlen der 1914 
und 1913 ausgeführten Flugzeuge, nämlich 40 und 19, und man 
wird wiederum erkennen, welchen ungeheuren Nutzen Amerika 
auf allen Gebieten aus dem Weltkrieg zu ziehen vermag. 

hat sich bekanntlich auch der ameri- 
Dia Uebarfliegung kanische Fugzeugbauer Curtiß zum Ziel 
das Atlantischen gesetzt und jedenfalls ist sein Name einer 
Ozeans von denen, die am ehesten ernst genom¬ 

men zu werden verdienen. Amerikani¬ 
schen Blättermeldungen zufolge, geht das Flugzeug, das zur 
Durchführung des Unternehmens bestimmt ist, in Buffalo seiner 
Vollendung entgegen. Es ist ein Dreidecker mit sieben Motoren 
und drei Schrauben von 9725 kg Gewicht bei Fahrtbereitschaft 
(Gestell und Tragflächen 3628 kg, Motoren 1814 kg, 8 Mann Be¬ 
satzung 600 kg, Benzin 2153 kg, Oel 230 kg, „Bewaffnung“ — der 
Geist Wilsons spukt bereits! — und Verschiedenes 1300 kg). Das 
Eigentümliche an diesem Wasserflugzeug ist der Ausbau des 
Schwimmers zu einem eigentlichen Meerschiff von 21 m Länge 
und über 6 m Breite. Curtiß will bereits von einer angeblich 
neuen amerikanischen Erfindung Gebrauch machen, die gestattet, 
nicht bloß drahtlose Berichte abzugeben, sondern während des 
Fluges auch zu empfangen, was nach seiner Uebcrzeugung ‘die 
Aussichten für die verhältnismäßige Gefahrlosigkeit des Unter¬ 
nehmens beträchtlich erhöht. 
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Entschädigung für Fliegerschäden. 

Von der gesetzlichen Grundlage, die für eine Entschädigung 
bei Kriegsschäden überhaupt und bei Fliegerschäden (durch 
Bombenabwurf, giftige Gase usw.) insbesondere im § 35 des 
Kriegsleistungsgesetzes vom 13. Juni 1873 gegeben ist, war im 
Dezemberheft 1916 der „D. L. Z." die Rede. Es war dort auch 
der wesentliche Inhalt des Reichsgesetzes wiedergegeben, das 
am 3. Juli 1916 „über Feststellung'von Kriegs¬ 
schäden im Reichsgebiet" erging und in der Bekannt¬ 
machung vom 19. September 1916, „betreffend das Verfahren, 
zur Feststellung von Kriegsschäden im Reichsgebiet", Aus- 
führungsbestimmungen erhalten hat. Dieses Gesetz, das übrigens 
die Schädigungen der Seeschiffahrt innerhalb der Hoheitsgrenzen 
des Reichs nicht mitbetrifft — man denke an einen Luftangriff 
auf Hafenanlagen und die darin befindlichen Seeschiffe —, und 
das den sog. Personenschaden an Leib und Leben im Gegensatz 
zum Sachschaden, abgesehen von kurzen Beweissicherungsvor¬ 
schriften, einem besonderen Gesetz überläßt (§§ 20, 21) — dieses 
Gesetz gewährt noch nicht die Entschädigung, die § 35 
des Kriegsleistungsgesetzes versprach oder in Aussicht stellte. 
Es gibt vielmehr, wie schon sein Titel sagt, nur die Grundlage 
zu der Entschädigung. Nach der ausdrücklichen Bestimmung des 
§ 15 wird „durch die Feststellung der Beschädigung ein Rechts¬ 
anspruch nicht begründet". 

Es wird noch eines zweiten Gesetzes bedürfen, das über 
Umfang und Höhe der Entschädigung entscheidet. Dieses Ge¬ 
setz kann nicht vor Beendigung des Krieges erlassen werden, 
da von dessen Ausgang die Höhe der verfügbaren Mittel ab¬ 
hängt, und da jeder neue Schlag gegen den Feind eine neue Ge¬ 
währ für die Heilung der Schläge ist, von denen die nichtmilitä¬ 
rische Bevölkerung getroffen wurde. 

Bis aber jenes Gesetz erlassen ist, bis zum Friedensschluß, 
bleibt es den Bundesstaaten überlassen, Schäden, die sofortige 
Hilfe verlangen, durch Gewährung von Vorentschädigungen vor¬ 
läufig zu lindern. 

Grundsätze für solche Vorentschädigungen gab die zweite 
„Denkschrift der Großherzoglich Badischen 
Staatsregierung über ihre wirtschaftlichen Maßnahmen 
während des Krieges 1915", die, Anfang 1916 erschienen, den 
Zeitraum vom Anfang des Jahres 1915 bis Mitte November 1915 
bi handelt, also den Zeitraum, in dem gerade Baden — man 
denke allein an Karlsruhe und Freiburg i. B. — von französi¬ 
schen Fliegern mehrfach heimgesucht worden ist. Aehnlich wie 
in Preußen und Elsaß-Lothringen für Kriegsschäden jeder Art ist 
hier für Fliegerschäden (S. 80 der Denkschrift) das Folgende be¬ 
stimmt: 

Für Personen Schäden soll grundsätzlich ein Ausgleich 
nicht eintreten. Fortlaufende Entschädigungen, Renten usw. oder 
Abfindungen an Stelle solcher Renten sind ausgeschlossen. Nur 
„in besonders begründeten Fällen", d. h. wo eine Person nicht 
anderweit, von Gemeinden oder Wohltätigkeitsorganisationen, 
unterstützt wird, und wo sie ohne Unterstützung der Armen¬ 
pflege anheimfallen würde, können einmalige oder wiederholte 
Unterstützungen gewährt werden. 

Bei Sach Schäden tritt der Staat nicht subsidiär, sondern 
in erster Linie ein. Aber auch hier, hinsichtlich des beweglichen 
und unbeweglichen Eigentums, wird der Charakter der Vorent¬ 
schädigung insofern gewahrt, als die Entschädigung nur „zur Ab¬ 
wendung einer wirtschaftlichen Notlage", zur Aufrechterhaltung 
eines Haushalts, eines Landwirtschafts- oder Gewerbebetriebes, 
zur Anschaffung notwendiger Betriebsmittel und Gerätschaften 
zu solchen Betrieben dienen soll. Wem seine in Stein gebaute 
Scheune zerstört wird, muß sich mit den Mitteln zum Aufbau 
eines Holzbaues begnügen, wem sein Geschäftsneubau durch eine 
Fliegerbombe dem Erdboden gleichgemacht wird, muß mit dem 
Mietbetrag für ein geringeres Geschäftslokal zufrieden sein. 

Der Schaden wird freilich in ganzer Höhe festgestellt 
- wobei mit dem Kriege zusammenhängende allgemeine Erwerbs- 
schwierigkeitcn außer Ansatz bleiben —, aber die Vorentschä¬ 


digung muß hinter seiner Gesamthöhe Zurückbleiben. Sie kann 
in Form von Abschlagszahlungen auf die endgültige Entschädi¬ 
gung gewährt werden, ist aber nicht auf einen bestimmten Bruch¬ 
teil der letzteren beschränkt, sondern richtet sich nach Art und 
Höhe nach dem eben genannten Zweck, eine wirtschaftliche 
Notlage abzuwenden. Dem entspricht es, daß die Sum¬ 
men, wenn sie nicht zu den Zwecken verwandt werden, zu 
denen sie gewährt worden sind, staatlicher zwangsweiser Wie¬ 
dereinziehung unterliegen, und daß die Verwendung späterhin 
nachgewiesen werden muß. 

Die Anmeldung der Fliegerschäden erfolgt bei den Groß¬ 
herzoglichen Bezirksämtern (den preußischen Landratsämtern 
entsprechend), die Anweisung der Entschädigungen durch das 
Großherzogliche Ministerium des Innern; die' Ermittelung des 
Schadens ist den Bezirksämtern übertragen. Diese haben nach 
jedem Fliegerüberfall die zur Sicherung des Beweises erforder¬ 
lichen Feststellungen durch amtlichen Augenschein, Sachverstän¬ 
digenabschätzung (insbesondere bei Gebäuden nach den Regeln 
des Gebäudeversicherungsgesetzes) und andere ihnen geeignet 
erscheinende Beweismittel zu treffen. 

Das Reichsgesetz vom 3. Juli greift auf die landesrechtlich 
geordnetenVorentschädigungsverfahren insofern zurück, als es die 
bereits in einem solchen Verfahren erfolgte Anmeldung von 
Kriegsschäden als Feststellungsantrag im Sinne des Gesetzes 
ansieht und die in einem solchen Verfahren getroffenen Fest¬ 
stellungen von Schäden bis zum Höchstbetrage von 1500 M. an¬ 
erkennt (§§ 18, 19). 

Einen Schritt weiter geht § 16: 

Vorschüsse und Vorentschädigungen, welche die Bundes¬ 
staaten und Elsaß-Lothringen auf Schäden im Sinne dieses 
Gesetzes ausgezahlt haben oder künftig auszahlen, werden 
ihnen im Rahmen der nach diesem Gesetz getroffenen Fest¬ 
stellungen vom Reiche erstattet. Der Zeitpunkt der Erstattung 
wird durch besonderes Gesetz bestimmt. 

Im Bedarfsfälle hat das Reich den Bundesstaaten und 
Elsaß-Lothringen zur Ermöglichung notwendiger Auszahlungen 
Vorschüsse zu leisten. 

Hier gibt das Gesetz über die bloße Feststellung der Be¬ 
schädigung hinaus eine bestimmte Zusage der Entschädigung, 
freilich nur gegenüber den Bundesstaaten, nicht gegenüber den 
einzelnen und nur „im Rahmen der nach diesem Gesetz getroffe¬ 
nen Feststellungen", den die dargestellte badische Praxis kaum 
überschreitet. Etwaige Differenzen hätte dabei der Bundes¬ 
staat zu tragen, der die Entschädigung gewährt hat, denn 
eine Rückzahlung von seiten des Geschädigten, falls die vor¬ 
läufig gewährte Summe die endgültig geschätzte übersteigt, er¬ 
scheint juristisch kaum haltbar und tatsächlich selten möglich. 

Möge der Krieg den Ausgang nehmen, daß ein künftiges 
Entschädigungsgesetz die Wiederherstellung aller der Werte zu¬ 
sichern kann, deren Verlust auf Grund des Feststellungsgesetzes 
berechnet wird — es handelt sich um Milliarden — und zumal 
der Werte, die dem jüngsten, in mancher Hinsicht grausamsten 
Kampfmittel zum Opfer gefallen sind. 


Luftrechtliche Literatur. 


Von Dr. Alex Meyer, Gerichtsassessor in Homburg v. d. Höhe, 
liegen drei wertvolle luftfahrtrechtliche Broschüren vor: 

1. Die Erschließung des Luftraumes in ihren rechtlichen 
Folgen, 1908; 

2. Die Luftschiffahrt in kriegsrechtlicher Beleuchtung, 1909; 

3. Das Schadensersatzrecht der Luftfahrt nach geltendem 
Recht und de lege ferenda, 1913. 

Die dritte Schrift ist die speziellste: sie behandelt die Haf¬ 
tungsfrage, die mit der Zeit am weitesten in den Vordergrund 
getreten ist. Die zweite ist heute die aktuellste: sie erörtert 
manche luftrechtliche Frage, die heute brennend geworden ist. 
Die erste, die zunächst besprochen werden soll, bildet den Ver¬ 
such, „die Grundsätze zu skizzieren, nach denen eine Gesetz- 
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gebung sich infolge der Erschließung früher oder später mit der 
Luftschiffahrt zu befassen haben wird." (S. 8.) 

* * 

* 

7. „Die Erschließung des Luftraumes in ihren recht¬ 
lichen Folgen" erschien 1908 (ohne Jahresangabe) im Ver¬ 
lag von Gebrüder Knauer in Frankfurt a. M. als Vor¬ 
trag, aber mit reichem literarischen Material, und gibt eine kurze 
gründliche Einführung in die Rechtsfragen, die bei Erschließung 
des Luftraumes zunächst sich erhoben. Zwar sind diese Fragen 
nicht alle gleich praktisch; so hat die S. 30 f., 38 f. behandelte 
Beurkundung von Geburten in Luftfahrzeugen mehr theoretische 
Bedeutung für die Erörterung der Nationalität der Luftfahrzeuge 
oder für die Auslegung des Personenstandsgesetzes. Daß sie 
aber gleich am Anfang der Luftrechtsliteratur (nicht zuerst von 
Meyer) ernsthaft erörtert wurde, ist wieder ein Beweis, wie man 
das Luftrecht, gleichsam verlockt durch den neu erschlossenen 
unbegrenzten Raum, zuerst zu theoretischen Spaziergängen ins 
Grenzenlose benutzte. Gegenüber solchen Versuchen wirkt die 
sachliche Art, mit der Meyer an die Fragen herantritt — unter 
Verzicht auf einen einleitenden Panegyrikus —, erfreulich. 

Meyer beginnt, wie logischerweise jede luftrechtliche Be¬ 
trachtung, mit der Frage „als was die Luft über den verschiede¬ 
nen Teilen der Erdoberfläche staatsrechtlich und völkerrechtlich 
zu gelten haben wird." (S. 8.) Er kommt (S. 32) zu dem 
Ergebnis: 

Der Luftraum über dem offenen Meer und den staatenlosen 
Landteilen der Erdoberfläche ist freies Gebiet. Dagegen unter¬ 
steht der Luftraum oberhalb des Landgebietes und der Küsten¬ 
gewässer eines Staates in seiner ganzen rechtlich in Betracht 
kommenden räumlichen Ausdehnung nach oben einer be¬ 
schränkten Gebietshoheit des Staates, über dem er 
sich befindet; soweit der Staat sie nicht ausübt, unterliegen die 
rechtlich erheblichen Vorgänge auf einem Luftfahrzeug den Ge¬ 
setzen des Staates, dem das Luftfahrzeug angehört. 

Ein Ergebnis übrigens, das staatsrechtlich der im § 905 
Abs. 2 BGB. gegebenen privatrechtlichen Lage entspricht, denn 
die Beschränkung des Grundstäates zugunsten des fremdstaat¬ 
lichen Luftverkehrs will Meyer ebenso durch das Interesse des 
Staates bestimmen, wie § 905 BGB. die Beschränkung des 
Grundeigentümers durch sein berechtigtes Interesse (S. 25). Auf 
dem Wege zu diesem Ergebnis setzt er sich aber mit Grünwald 
auseinander, der von einem „Eigentum" des Staates an dem 
Luftraum statt von der Staatshoheit über den Luftraum (von 
„dominium" statt von „imperium") spricht (S. 9f.). 

Ein zivil rechtliches Eigentum des Grundeigentümers, das 
auf zwei, nach Meyers Ansicht mißverstandenen Pandekten¬ 
stellen gestützt wurde, lehnt er ab, weil der Luftraum körperlos 
und deshalb eigentumsunfähig sei, eine Anschauung, die der 
Fassung des § 905 BGB. offenbar zugrunde liegt (S. 10 ff). 

Hinsichtlich der Staatshoheit unterscheidet er (S. 14 f) drei 
Theoriengruppen: 1. Die Staatshoheitstheorie; hierzu 
führt er (S. 17) wenig überzeugend aus, daß eine räumlich unbe¬ 
schränkte Herrschaft widersinnig wäre, da es Gegenden im Luft¬ 
raum gäbe, in denen kein Mensch existieren könne, und da die 
Herrschaft doch nur Menschen betreffe. Damit werden tatsäch¬ 
liche und rechtliche Verhältnisse durcheinandergebracht. 2. Die 
V ertikalteilungstheorien (wie ich sie kurz nennen 
möchte); ihre verschiedenen Abarten, die nach einer berechneten 
Höhe, nach der Schußweite oder der Sichtweite die Grenze 


zwischen freien und staatlichem Luftraum festsetzen wollen, 
lehnt Meyer als zu unbestimmt mit Recht ab (S. 15 ff). 3. Die 
Theorien der sachlich beschränkten Luft¬ 
hoheit, die dem Staat nur ein Selbsterhaltungs- oder ein be¬ 
schränktes Herrschaftsrecht einräumen und bis zur Annahme 
grundsätzlicher Luftfreiheit gehen; die letztere lehnt Meyer 
ebenfalls ab, aber aus tatsächlichen Gründen (weil sie „dem Staat 
sehr geiährlich werden" könnte), nicht aus rechtlichen Gründen 
(S. 17 ff). Ebenso hält er die unbeschränkte Lufthoheit für 
rechtlich unbedenklich (Souveränität setzt weder tat¬ 
sächliche Inbesitznahme voraus, noch wird sie durch zeitweilige 
Störungen vernichtet, S. 20f). Aber aus Zweckmäßig¬ 
keitsgründen, nämlich „mit Rücksicht auf internationale 
Verkehrsinteressen" und „auf das verminderte Interesse, welches 
der Staat an Ereignissen hat, die sein Staatslandgebiet nicht 
berühren", will er sie nicht gelten lassen (S. 22 f.). Er will für die 
Luft nach Analogie der Küstengewässer nur eine beschränkte 
Gebietshoheit zugestehen. — Hier liegt die Schwäche des 
Systems, das „die Frage nach der rechtlichen Natur des Luft¬ 
raums überhaupt nur auf dem Wege internationaler Verein¬ 
barung" (S. 2) für lösbar hält. Aber internationale oder Zweck¬ 
mäßigkeitsrücksichten können über die Souveränität des Staats 
nicht entscheiden; diese ist nicht Zweckmäßigkeits-, sondern 
Rechtsfrage, keine internationale, sondern die eigenste nationale 
Angelegenheit und ihrem Wesen nach unbeschränkbar. 

Im Effekt ist freilich kein Unterschied zwischen Meyers 
Theorie und dem Zustand der Lufthoheit, denn was er als not¬ 
wendige Ausflüsse aus der beschränkten Hoheit folgert (Luft¬ 
polizei, Signal-, Sicherheits-, Zoll-, Gesundheits-, Spionagevor¬ 
schriften, S. 25 f.), das ergibt sich auch aus der unbeschränkten 
Lufthoheit, und was er als grundsätzliche Einschränkungen fest¬ 
stellt (keine Hinderung friedlicher Durchfahrt, S. 25, keine 
Gerichtsbarkeit über nur durchfahrende Schiffe und interne Vor¬ 
gänge auf ihnen, S. 27 ff), läßt jene als Ergebnis internationaler 
Vereinbarungen zu. Die einzelnen Fragen (vgl. S. 29 ff) sind hier 
wie dort Fragen der Zweckmäßigkeit und des Staatsinteresses; 
nur daß nach der Lufthoheitstheorie das Interesse über die 
Grenze der V ereinbarungen entscheidet, nach Meyers 
Theorie über die Grenze der Lufthoheit, — und daß damit 
die beschränkte Lufthoheit zu einer recht unsicheren Rechts¬ 
grundlage wird (vgl. das Zitat S. 24). 

Bei seinen praktischen Vorschlägen geht Meyer davon aus, 
daß möglichst die schiffsrechtlichen Bestimmun¬ 
gen auf die Luftfahrt angewandt werden müßten. Er 
unterscheidet dabei binnenländischen und überseeischen Ver¬ 
kehr, und ferner: 1. administrative Normen; hierzu zählt 
er die Nationalisierung der Luftfahrzeuge (S. 33 ff), Luftschiffs¬ 
register, Vorschriften über Examina, Signale, Meldung von Ge¬ 
burten und Sterbefällen am ersten Landungsort usw. (S. 36 ff); 
2. privatrechtliche Normen; hier ist die Rede vom Luft¬ 
schiffspfandrecht (nach §§ 1259 f BGB.), vom Berge- und Hilfs¬ 
lohn, der großen Haverei bei der Luftfahrt (S. 40 ff), und von der 
Haftung, die im BGB. nicht weit genug und nach der Kippschen 
Rechtsauslegung (die als Korrelat zu den Sonderrechten der 
Luftfahrt eine erweiterte Haftung annimmt) zu weit geht, und 
die analog der Eisenbahn- und Automobilhaftung zu regeln 
sei (S. 43 ff); 3. strafrechtliche Normen; auch hier sollen 
die Sonderbestimmungen für die Seeschiffahrt auf die Luftfahrt 
Anwendung finden. Dr. Everling. 


Die ersten Versuche Montgolfiers und anderer mit der Lenk- 
barkeit des Luftschiffes. 

(Zeitgenössische Berichte, mitgeteilt aus der „Rostocker Zeitung" 
von 1783—1786, von C. Krüger.) 

„Paris, vom 22. September 1783. Das Avertissement der 
Montgolfierschen Kugeln hat den bekannten Herrn Blanchard 
bewogen, folgendes neue Avertissement an den Verfasser des 
ersten abdrucken zu lassen: Sie sind nicht der einzige, mein 
Herr, der von der Möglichkeit der Luftschiffahrt überzeugt ist. 
Erlauben Sie, daß ich mit Ihnen wetteifere, um Ihnen die Ehre, 
der erste Luftschiffer zu werden, streitig zu machen. In wenigen 
Tagen werde ich im Stande seyn, Ihnen eine ärostathische 
Maschine zu zeigen, welche nach Belieben auf, nieder, auch 
horizontal gehen soll. Ich werde mich selbst in dieser Maschine 


befinden, und habe auf meine getroffene Anstalten Vertrauen 
genung, um das Schicksal des Jcarus nicht zu befürchten. Ich 
schmecke im voraus das Vergnügen, mit Ihnen die Ehre der 
ersten Luftschiffahrt zu theilen. Bescheidener als obiger ist der 
hiesige Physicus de Rosier, welcher einen Kupferstich von 
der Montgolfierschen Maschine veranstalten, und von dem Ertrag 
derselben eine neue Maschine dieser Art bauen lassen will, um 
mit selbiger in die Luft zu gehen. * 

Gestern hat Herr Montgolfier im Gehölze von Boulogne eine 
große ärostathische Kugel in die Luft gelassen, mit welcher der 
Major von der Infanterie, Marquis d'A r 1 a n d e , und ein 
Künstler, in dem vollen Vertrauen in die Höhe gegangen sind, daß 
sie den Gang der Maschine werden lenken können. Indessen ist 
die Kugel, nachdem sie sich selbst überlassen worden, mit ihren 
beyden muthigen Passagieren zu einer erstaunenden Höhe ge- 
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Die ersten Versuche Montgolfiers und anderer mit der Lenkbarkeit des Luftschiffes 


stiegen, und gestern Abend hatte man noch keine Nachricht von 
ihr. Am 12ten dieses ist auch Herr Joseph Montgolfier 
zu Lyon mit einer ärostathischen Maschine in die Höhe ge¬ 
gangen. Er war des Morgens aufgestiegen und am Abend hatte 
man noch keine Nachricht von ihm." 

„Paris, vom 19. December 1783. Auch der Major d'Ariande 
hat von seiner ersten Luftreise einen ausführlichen Bericht be¬ 
kannt gemacht. Als dieser mit der Maschine wieder auf die 
Erde kam, befand seyn Reisegefährte, Pilastre du Roziere, sich 
im bloßen Hemde, und seyn Rock, den er ausgezogen hatte, 
wurde von dem herbeylaufenden Volk genommen, und in Stücken 
zerrissen, die sie als Reliquie eines Heiligen unter sich theilten. 
Die Auslöschung des brennenden Strohs bey der Niederkunft auf 
die Erde, um die Maschine vor Feuer zu schützen, hat den 
beiden Reisenden noch viele Mühe und Erhitzung verursacht, 
worauf Herr Pilastre im Hemde sich in das nächste Haus 
retirirte, wohin er von einem Sergeanten der herbeigeeilten 
Wache, der ihm durch das Gedränge des Volkes half, geführt 
wurde." 

„Paris, vom 22. December. Den ersten Weihnachtsfeyertag, 
oder wenigstens doch gewiß noch vor Neujahr, wird der älteste 
Montgolfier mit 3 seiner Freunde die Luftreise von Lyon nach 
Paris antreten. Seine Reisegesellschaft würde aus sechs 
Personen bestehen, wenn er nicht soviel Stroh mitnehmen müßte, 
oder wenn er statt des Strohes eine weniger beschwerliche 
Materie zur Unterhaltung des Feuers hätte ausfündig machen 
können. Der Staatsminister, Baron von Breteuil, hat der Aka¬ 
demie der Wissenschaften die Erklärung gethan: Se. Majestät, 
der König, würde es gern seyn, wenn die Akademie durch ihren 
Fleiß und Geschicklichkeit ein Mittel erfände, um die 
ärostathischen Maschinen nach Gefallen lenken zu können. Herr 
Pilastre du Rozier hat die vom König ihm bewilligte Pension von 
1000 Livres jährlich ganz ausgeschlagen, und Herr Robert will 
die seinige, ebenfalls von 1000 Livres, nur unter der Bedingung 
annehmen, daß er sie mit seinem älteren Bruder theilen dürfte." 

„Paris, vom 19. December 1783. Die Academie zu Lyon hat 
die Herren Montgolfier zu ihren Mitgliedern aufgenommen und 


Am 10. d. Mts. starb an den Folgen eines 
Unfalles unser Geschäftsführer 

Herr Direktor 

Gustav Klein 

aus Stuttgart. 

Wir betrauern in dem Verstorbenen den 
großzügigen Förderer unseres Unternehmens, 
der uns in uneigennütziger Hingabe bis zur 
letzten Stunde durch seine unermüdliche 
Schaffenskraft und sein umfassendes Wissen 
unschätzbare Dienste geleistet hat. 

Wir werden seiner stets in ehrender 
dankbarer Erinnerung gedenken. 


1200 Livre? für denjenigen ausgesetzt, der die sicherste und ein¬ 
fachste Art, die ärostathische Kugel nach Belieben horizontal 
zu lenken, ausfündig machen wird. Ein Ungenannter hat be¬ 
kannt gemacht, daß er mit sichern Mitteln beschäftigt sey, die 
ärostathische Maschine nach Gefallen zu lenken; Ich bin aber 
nicht so verwegen, sagt er, zu glauben, als wäre ich der einzige, 
der diese Mittel entdecken könne. Ich will den Physikern 
4 Monat Zeit dazu lassen, und wenn sie bis dahin nichts zu 
Stande bringen, so will ich als der erste ärostathische Steuer¬ 
mann auftreten." 

„Paris, vom 19. März 1784. Die Polizey hat die kleinen mit 
Weingeist getriebenen Luftbälle verboten, weil sie einigemal 
beynahe Häuser angezündet hätten. Die Herren Robert arbeiten 
an einer großen Maschine, die zwischen den löten und 
25sten April steigen, und 12 Menschen mitnehmen soll. Ihre 
Werkstätte ist zu St. Cloud, es darf ihnen aber niemand Zu¬ 
sehen, als die Herzoge von Orleans und Chartres." 

Schreiben aus Paris vom 16. Juli 1784. „Schon seit langer 
Zeit hatte der Herzog von Chartres den Gebrüdern Robert auf¬ 
gegeben, an einem Luftballon zu arbeiten, den man selbst 
dirigieren könne. Sie haben es getan. Der Ballon war von Taft, 
hatte die Form einer Melone, war 52 Fuß im Diameter. Am 
13ten sollte der erste Versuch zu St. Cloud damit gemacht 
werden, wohin sich der Herr Graf von Haga und eine große 
Menge Menschen begeben hatte, der aber durch die Explosion 
einer Tonne mit Vitriolsäure nicht statthaben konnte, und erst 
gestern vor sich gieng. Im Park waren über 40 000 Zuschauer. 
Als alles fertig war, stiegen die Gebrüder Robert mit einem ihrer 
Verwandten auf die Gallerie. Hierauf stieg auch der Herzog 
von Chartres auf selbige, worauf ein allgemeines Händeklatschen 
entstand. Der Herr Graf von Haga umarmte ihn, und nun stieg 
der Ballon mit solcher Geschwindigkeit in die Höhe, daß er in 
Zeit von anderthalb Minuten nicht gesehen werden konnte. Um 
8 Uhr 12 Minuten reisete der Ballon ab, und um 8 Uhr 30 Minuten 
sah man ihn schon wieder mit einer unglaublichen Geschwindig¬ 
keit herunterkommen. Er fiel bey Meudon nieder, eine halbe 

(Fortsetzung sieh* Seit* 27.) 


Am 10. d. Mts. ist bei einem Flugunfall 
der Flugzeugführer 

Herr 

Hans Vollmoeller 

.Vizefeldwebel der Reserve 

tödlich verunglückt. 

Der Verstorbene hat sich durch seine 
langjährigen reichen Erfahrungen und durch 
sein tatkräftiges Mitwirken in selbstloser 
Weise um unsere Sache außerordentlich ver¬ 
dient gemacht. 

Wir werden ihn, der ein Vorkämpfer auf 
dem Gebiete des Flugwesens war, in ehrender 
dankbarer Erinnerung behalten. 


Flugzeugwerft G.m.b.H< 

Staaken bei Spandau. 


Flugzeugwerft G.m.b.H 

Staaken bei Spandau. 
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<3echfle Kriegsanleihe. 

5 7« ®eutfd)e Qfteid):8anleil)e. 

47 2 7* S)eutfcf)c <&eid)gf$a$antDeifungen, 

auslösbar mit 110% bi« 120%. 

Qur Q3eftreitung 5er burcö 5en ^rieg ertoachfenen QluSgaben toerben 
toeitere 5% 6d)ulböerfd)retbungen be8 Qteid^S un5 4y 2 % OteichSfchabantoeiSungen 
hiermit gur öffentlichen Qetdjnung aufgelegt. 

®aS Queich 5arf 5ie ©chulböerfchreibungen früheften« gum 1 Oftober 1924 
fiinbigen un5 fann baher auch ihren Qinsfub öorher nicht herabfehen. ©offte 
ba$ Qfteich nach biefem Qeüpunft eine ©rmäfjigung be$ öinSfujieiS beabfkhtigen, 
fo muh es bie ©chulböerfchreibungen fiinbigen unb ben Inhabern bie QEtüdf* 
gahlung gum hoffen Qlenntoert anbieten. 5)aS gleiche gilt auch hinfichtlich ber 
früheren Qlnleihen. 2>ie Inhaber fönnen über bie ©chulböerfchreibungen unb 
©chaöantoeifungen toie über jebe« anbere Qöertpapier jebergeit (burch QSerfauf, 
QSerpfänbung ufto.) öerfügen. 

®ie Q3eftimmungen über bie ©chulböerfchreibungen finben auf bie 6d)ulb= 
buchforberungen entfprechenbe Qlntoenbung. 


©efcingungen 


1. UnnafymefteUen. 

3eichnung3ftelle ift bie ©eichSbanf. 3^ RUII i§en werben 

von $)oratergtag, ben 15. Sftatj, big 
SJtontag, ben 16. 3lpril 1917, mittags 1 IKjr 

bei bem Kontor bet ©eich3b au Ptbanf für Sertpapiere in 
©erlin (^oftfdjecffonto ©erlin 0lr. 99) unb bet allen 3weigan* 
ftalten ber ©eichöbanf mit kaffeneinrichtung entgegengenommen. 
$)ie 3«t<hnungen fönnen auch burch ©ermittlung ber königlichen 
©eehanblung (Sßreufcifchen ©taatöbanf), ber ©reujjifchen 
©entral*©enoffenfchaft§faffe in ©erlin, ber königlichen 
Qaupt&anf in ©ürnberg unb ihrer 3weiganftalten, foroie 
fdmtlicher ©anfen, Sanft er3 unb ihrer Filialen, [amtlicher 
öffentlichen ©parfaffen unb ihrer ©erbdnbe, jeber SebenS* 
uerficherungögefetlfchaft, jeber krebitgenoffenfehaft unb 
jeber ^oftanftalt erfolgen. Segen ber ^oftgeidjnungen ftehe 
3iffer 7. 

3eichnung§fcheine flnb bei allen oorgenannten ©teilen gu haben. 
$ie 3«i<haungen fönnen aber auch ohne ©ermenbung oon 3*i<h nun ß8* 
f(heinen brieflich erfolgen. 


2. (Einteilung. Binfenlauf. 

£)ie ©chulböerfchreibungen ftnb in ©tücfen gu 20000, 
10 000, 6000, 2000, 1000, 600, 200 unb 100 ©fort mit 3in& 
fcheinen, gahlbar am 2. Januar unb 1. Qult jebeS Jahres, au§ge* 
fertigt. 9Der 3' n f en ^ au f beginnt am 1. 3uli 1917, ber erfte Q\n& 
[<hein ift am 2. Januar 1918 fällig. 

3)ie ©chahanroeifungen flnb in ©rappen eingeteilt unb in ©tücfen 
gu 20(00, 10000, 6000, 2000 unb 1000 ©fort mit bem gleichen 
3infenlauf unb ben gleichen 3in5terminen wie bie ©thulbnerfchrei* 
bungen auSgefertigt. Selcher ©ruppe bie eingelne ©chabanroeifung 
angehört, ift au3 ihrem $e£t erfichtlich. 

3. (Sinlßfung ber ©djafcanweifungen. 

$ie ©chabanmeifungen merben gut ©inlöfuug in ©rappen im 
Januar unb Quli jebeS QahreS, erftmalS im Januar 1918, auSgeloft 
unb an bem auf bie ©uSlofung folgenben 1. .Juli ober 2. Qanuar 
mit 110 Sfftarf für je 100 ©torf ©ennroert gurücfgegahlt 
merben jemeilS fo oiete ©rappen auggeloft, aö bieS bem planmäßig 
gu tilgenben ©etrage oon ©chabanroeifungen entfpricht 

e nicht auSgeloften ©chabanmeifungen ftnb feitenä bei fHeichi 
bis gum 1. 3uli 1927 unfünbbar. fjrrüheftenS auf biefen Seitpunft 
ift ba§ ©eich berechtigt, fie gur ©ücfgahlung gum ©ennmert gu 
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fünbigen, jebo<h feürfen bie Qnhaber alSbann ftatt bet ©arrücfgahlung 
4 d / 0 ige, bei bet ferneren AuSlofung mit 115 SWarf für je 100 SWarf 
Wenn wert rücfgahlbare, tm übrigen ben gleichen SilgungSbe# 
bingungen unterfiegenbe ©chabanweifungen forbern. grütjeften3 
10 $ahre nach ber erften Künbigung ift baS Weich wieber berechtigt/ 
bie bann noch unoerloftcn ©chabanweifungen gur Wüdgahlung gum 
Wennwert gu fünbigen, jeboch bürfen alSbann bie Inhaber ftatt ber 
©argahlung 37a°/ 0 ige mit 120 SWarf für je 100 SWarf Wenn wert rücfc 
zahlbare, im übrigen ben gleichen SilgungSbebingungen unterliegenbe 
©chabanweifungen forbern. (Sine weitere Künbigung ift nicht gu# 
läffig. Sie Künbigungen müffen fpäteftenS fechS SWonate oor bev 
Wücfgabtung unb bürfen nur auf einen 3 w§termin erfolgen. 

gür bie ©erginfung ber ©chabanweifungen unb ihre Tilgung >urd) 
AuSlofung werben jährlich 5°/o oom Wennwert ihres urfpvünglichen 
©etrageS aufgewenbet. Sie erfparten 3mfen oon ben auSgeloften 
©djabanweifungen werben gur ©inlöfung mitoerwenbet. Sie auf 
©runb ber Künbigungen oom Weiche gum Wennwert gurücfgegahlten 
©chabanweifungen nehmen für Wedjnung beS WeichS weiterhin au 
ber ©erginfung unb AuSlofung teil. 

Am 1. guli 1967 werben bie bis bahin etwa nicht auSgeloften 
©chabanweifungen mit bem alSbann für bie Wücfgahlung ber auS* 
geloften ©chabanweifungen mafjgebenben ©etrage (110°/o, 115 % 
ober 120°/o) gurüdgegahlt. 

4. 3dä>nung0pret8. 

Ser 3«<hmmg3preiS beträgt: 

f iir bie 5% W e i ch 8 a n 1 e i h e # wenn © t ü cf e oerlangt werben 98,—SWarf, 
„ „ 5°/o „ wenn (Eintragung in baS 

WeichSfchulbbud) mit ©perre bis gum 


16. April 1918 beantragt wirb. 97,80 SWarf, 

„ 47*°/o Weich§Wabanweifungen. 98,— SWarf 


für je 100 SWarf Wennwert unter Verrechnung ber üblichen 
©tücfginfen. 

5. ßuteilung «Stütfelung 

Sie 3uteilung finbet tunlichft halb nach & em 3 e irfl n mtgSfchlufj 
ftatt Sie biS gur 3 «teilung fchon begabten ©eträge gelten als ooU 
gugeteilt. gm übrigen entfcheibet bie 3eichnung3ftefle über bie $öhe 
ber 3uteilung. ©efonbere SBünfche wegen ber ©tücfelung fmb 
in bem bafür oorgefehenen Waum auf ber ©orberfeite beS 3ei(hnung§# 
fcheineS angugeben. ©erben berartige ©ünfche nicht gum AuSbrucf 
gebracht fo mirb bie ©tücfelung oon ben ©ermittlungSfteHen nach 
ihrem ©rmeffen oorgenommen. ©päteren Anträgen auf Abänberung 
ber ©tücfelung fann nicht ftattgegeben werben.* 

3u allen ©cbJfcamuetfunflen fo»o!jl h)ie gu ben ©tüden ber 8teidj$anlei§e bon 
1000 9Ratf unb mein »erben auf Antrag bom 9tei(^dbanfbireftorium audgeftcUte 
3»ifd}enf<$eine auSgegebcn. über bereu Umtauf# in enbgilltige Stüde ba# ®r* 
forberlicbe fpäter Öffentlich Oelcmntgemadjt »trt>. 3>ie Stüde unter 1000 flßnrf, gu 
benen Swifc^etifc^eine uic^t borgefeljen ftnb, »erben mit möglicher Sefc^lcunigung 
fertiggefteUt unb borau6fi$t(i$ tm September b. 3 . auSgegeben »erben. 

6. (Stnjat)lungen. 

Sie 3 eichner fönnen bie gegeidfneten ©eträge oom 31. SWärg b.g. 
an 00 Q begabten. Sie ©erginfung etwa fchon oor biefem Sage be# 
gahlter ©eträge erfolgt gleichfalls er ft oom 31. SWärg ab. 

Sie 3«i«h« cr fab oerpflichtet: 

80°/o beS gugeteilten ©etrageS fpäteftenS am 27. April b. 9 . 
30°/ 0 „ „ 24. SWai „ „ 

26 °/0 „ „ „ * 21 . guni „ „ 

26°/o „ „ „ 18.3uli „ ,, 


gu begabten, frühere Seilgahlungen fmb guläfitg, jeboch nur in runben 
burch 100 teilbaren ©eträgen be§ Wennwcrte. s l(ud) auf bie fleinen 
3eichnungen ftnb Seilgahlungen jebergett, inbeS nur in runben, burch 
100 teilbaren ©eträgen beS WennmertS geftattct, hoch braucht bie 
3 ahlung erft geleiftet gu werben, wenn bie ©ttmrne ber fällig ge* 
worbenen Seilbeträge wenigftenS 100 SWarf ergibt. 

$ie 3 <*hlun 0 hat bei berfelben ©teile gu erfolgen, bei 
ber bie 3 e Innung angemelbet worben ift. 

2)ie im Saufe bcfinblichen unoerginSlidjen ©chahfcheine beS 
WeichS werben — unter Wbgug oon 5°/o $)iSfont oom 3a^turrgStage, 
früheftenS aber oom 31. SWävg ab, bis gum Sage il;rer gälligfeit — 
in 3 a hiun 0 genommen. 

7. ^oftjeic^nungcn. 

S)ie^oftanftalten nehmen nur 3 cichwun 0 ^i «uf bieö°/o WeichS* 
an leihe entgegen. Wuf biefe 3 *ichnungen fann bie ©oügahlung am 
Bl. SWärg, fte mu& ajber fpäteftenS am 27. Wpril geleiftet werben. 'Huf 
bis gum 31.3Wärg geleiftete ©oHgahlungen werben 3mf c N 90 2age, 
auf alle anberen ©oügahlungen bis gum 27. Wpril, auch wenn f' e 
oor biefem Sage geleiftet werben, 3 ' n f en füt 63 Sage oergütet. 

8 Itmtaufdj. 

$>en 3^°^ neuer 472 °/• ©chabanweifungen ift eS gcftattet, 
baneben ©chulboerfchreibungen unb ©chabanweifungen ber früheren 
Kriegsanleihen in neue 47a°/o ©chabanweifungen umgutaufdjen, jcboch 
fann jeber 3 c '^ ncr t>bd)ftcn§ hoppelt fo oiel alte Anleihen (nach 
bem Wennwert) gum Umtaufch anmelben, wie er neue ©dpbanweis 
fungen gegeichnet hat. 5>ie Umtaufchanträge fmb innerhalb ber 
3eichnungSfrift bei berjenigen 3 € ^ nun 0 § * ober ©ermittelungcftetle, 
bei ber bie ©chabanweifungen gegeichnet worben fmb, gu feilen. 
$ie alten ©tücfe pnb bis gum 24. SWai 1917 bei ber genannten 
©teile ein$ureichen. 3)ie ©inreicher ber Umtaufchftücfe erhalten gu# 
nachft 3*oifchenfcheine gu ben neuen ©chabanweifungen. 

Sie 6°/o ©chulboerfchreibungen aller oorangegaitgenen Kriegt 
anleihen werben ohne Wufgelb gegen bie neuen ©chabanweifungm 
umgetaufcht. Sie ©inlieferer ron 5°/« ©chabanweifungen ber erften 
Kriegsanleihe erhalten eine Vergütung oon SW. 1,5', bie (Einlieferer 
oon 6% ©chabanweifungen ber gweiten Kriegsanleihe eine Vergütung 
oon SW. 0,50 für je 100 SWarf Wennwert. Sie ©inlieferer oon 472 °/o 
©chabanweifungen ber oierten unb fünften Kriegsanleihe haben 
9W. 3 — für je 100 SWarf Wemuoert gugugahlcn. 

Sie mit Qanuar/ftulisSmftn auSgeftatteten ©tücfe finb mit 3in§# 
fcheinen, bie am 2. Qauuar 1918 fällig finb, bie mit Wpril Cftober* 
3infen auSgeftatteten ©tücfe mit 3inSfd)cinen, bie am 1. Oftober 1917 
fällig fmb, eingureichen. Ser Umtaufch erfolgt mit SBirfung oom 
1. Juli 1917, fo bah bie (Einlieferer oon Hpril/Dftober'Stüden auf 
ihre alten Anleihen ©tücfginfen für 7< Sahr oergütet erhalten. 

©oüen ©chulbbuchforberungen gum Hu^taufch oerwenbet werben, 
fo ift guoor ein Wntrag auf Ausreichung oon ©cf)ulboerj<hreibungen 
an bie Weich§fchuIbenoerwaItung (©erlin ©2B 68, Oranienftrahe 92,94) 
gu richten. Ser Antrag muh einen auf ben Umtaufch hinweifenben 
Verwert enthalten unb fpäteftenS bis gum 20. April b. 3 . bei brr 
Weidjäfchulbenoerwaltung eingeben. Saraufhin werben ©chulboer# 
fchreibungen, bie nur für ben Umtaufch in WeichSfchabanweifungen 
geeignet ftnb, ohne 3mSfcheinbogen auSgereid)t. gür bie AuSreidjung 
werben (Gebühren ni^t erhoben, ©ine fteht bem 

Umtaufch nicht entgegen. Sie ©chulboerfchreibungen fmb liS gum 
24. SWai 1917 bei ben in Abfab 1 genannten 3^i«hnungS# ober 
VermittlungSfteÜen eingureichen. 


* Sie gugeteilten ©tücfe fämtlidjer Kriegsanleihen werben auf Antrag ber 3*i<h nc * üon & cm Äontor ber WeichShaupibanf für 2ßert^ 
papiere in ©erlin nach SWahgabe feiner für bie Wieberlegung geltenöen ©ebingungen bis gum 1 . Dftober 1919 ooÜitänDig foftenfrei 
aufbewahrt unb oerwaltet, ©ine ©perre wirb burch biefe Wieberlegung ni^t bebingt; ber3*idpier fann fein Sepot jebevgeit — auci) 
Oor Ablauf biefer grift — gurüefnehmen. Sie oon bem Kontor für äBeripapiere ausgefertigten Sepotfdheine werben oon ben Sarlehnsg? 
taffen wie bie SGBertpapiere felbft belieben. 

©erlin, im SWärg 1917. QtetchSbanf-Sireftorium. 

^aoenftein, 0 . Örintm. 
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F. A.SOHST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 



lugzeug-3ngenieur 

zu ständiger Mitarbeit an militärischer Zeit¬ 
schrift und etwaiger späterer Leitung des 
betreffenden Teiles der Zeitschrift gesucht. 
Angebote mit näher. Mitteilungen erbeten an 

Gustav EhrKe, Zeitschr.-Verlag, Berlin NW6 


«-*S^=BRUNO MADLER, BERLIN SO 

KOPENICKER STRASSE 64 


mm 




Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 


JtiM4 





| Holzfelgen, Holzreifen | 

==. nach Zeichnung .== 

| Steuerrad-Handfelgen | 

=- aus einem Stück, roh oder gedrechselt, liefert -= 

g Bruno Salzmann, Berlin-Schöneberg, Mühlenstr. 8 2 


(Dan zeichnet Kriegsanleihe bei jeber Bank, Krebitgenoffen- 
fchaft, Sparkaffe, Cebensverficherungsgefellfchafl, PoflanffalL 


G.A.Schütz,Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1879 Gegründet 1879 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 

Bisher 
geliefert 
Ober 

60 An lagen 

an in- und 
ansländische 
Hceres-Ver- 
waltungen, 
über 265 
Wasserstoff- 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 

Leipzig 1913: Turin 1911: 

Goldene Medaille Medaille des Ehrendiploms 



Spezialfabrik tür Kühler 

Oel-, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien für LuffschifTe und Flug¬ 
maschinen. - Spezialität: Druckbehälter 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersafzfeile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. - Tel.: Neukölln 1020 


KAPOK in 12 */ 2 und 25 Kg-SäcKen 

SteppKapoK, Kapoksteppstoff 

DEUTSCHE KOLONIAL-KAPOK-WERKE, RATHENOW 
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Stund® von dem Ort, wo er hinauf gegangen war. Man be¬ 
hauptet, der Ballon sei in 5 Minuten 5000 Klafter gestiegen. 
Die Reisende haben Schnee, Kälte, Donner und Blitz in dieser 
kurzen Zeit gehabt. Eingewickelt in einem elektrischen Nebel 
konnten sie die Klappe nicht öffnen, um die brennbare Luft aus 
dem Ballon zu lassen; sie mußten deshalb eine Oeffnung in den 
Ballon machen, um diese Luft herauszulassen, und der Gefahr 
zu entgehen, worinn sie sich befanden. Als der Ballon nieder¬ 
fiel, zerbrach die Gallerie, die Luftschiffer aber empfingen 
keinen Schaden. Man hatte auch 2 Ruder von Taft mit¬ 
genommen, um einen Versuch mit dem Lenken des Balls zu 
machen, aber man hatte keine Zeit gehabt, sie zu gebrauchen.“ 

„Paris, vom 28. Jänner 1785. Herr von Montgolfier soll nun¬ 
mehr die Direction der Luftballons wirklich er¬ 
funden haben. Alle seine Versuche im Kleinen sind geglückt. 
Zu einem großem wird er eine Subscription von etwa 
100 000 Livres eröfnen.“ 

„Paris vom 6. Februar 1786. Die Gebrüder Montgolfiers 
haben das Mittel erfunden, die Luftbälle nach ihrem 
Willen zu regieren. Man sagt, sie hätten bey der 
Regierung um 60 000 Livres zur Erbauung ihrer Maschine an- 
gesucht; und diese wären auch bewilligt worden. Sie wollen von 
Annonay, in Begleitung verschiedener Personen, abgehen, über- 
dem noch eine 40 000 Pfund schwere Ladung mitnehmen und sich 
an demjenigen Orte wieder niederlassen, welchen ihnen der 
König zu bestimmen geruhen wird.“ 



Borteis, Der Flugmeister. Handbuch für Flugzeugführer und 
Beobachter zum nautischen Unterricht und Selbstunterricht. 
2. Jahrgang 1917. Verlag Dietrich Reimer (Ernst 
Vohsen), Berlin. Preis in biegsamem Leinenband 2,80 M. 
Das vorliegende Büchlein soll Flugzeugführern und Be¬ 
obachtern, die nicht nautisch vorgebildet sind, Gelegenheit geben, 
sich für ihren Dienst die notwendigen Kenntnisse dieser Wissen¬ 


schaft anzueignen. Die Frage-und-Antwort-Form ist gewählt als 
geeignet, sowohl zur Unterstützung beim Unterricht, als auch zum 
Selbstunterricht. Alles zurzeit Ueberflüssige ist nach Möglich¬ 
keit vermieden worden, um das gesteckte Ziel zu erreichen. Ein 
Anhang gibt Aufschlüsse über Kompensieren der Flugzeugkom¬ 
passe; eine Flaggentafel, sowie ein Verzeichnis neuer Bücher 
für Flieger vervollständigt das Büchlein. 



Rapp-Motorenwerke, München. In den Aufsichtsrat sind ein¬ 
getreten, als Präsident Freiherr von Kapp-herr, Hofkammer¬ 
präsident und Kabinettschef des regierenden Fürsten Adolf zu 
Schaumburg - Lippe, Bankier Adolf H e t h e y in Amsterdam, 
Konsul Fritsch. 

Jeder ernste Liebhaberphotograph wird seine Aufnahmen 
selbst hervorrufen, und darum weiß er, daß richtiges Entwickeln 
von größter Wichtigkeit ist. Wenn auch richtiges Belichten von 
ähnlicher Bedeutung ist, so gibt es für dessen Ermittelung doch 
Behelfe: Belichtungsmesser oder Belichtungstabellen, und außer¬ 
dem können Belichtungsfehler häufig durch entsprechende Ent¬ 
wicklung ausgeglichen werden Anders beim Entwickeln! Hier 
sind Fehler schwer gutzumachen; deshalb muß man über die 
Eigenschaften der Hervorrvfcr genau Bescheid wissen, und des¬ 
halb ist es erklärlich, weiii: die vorzügliche Arbeit des bekannten 
Dr. M. Andresen: „Ueber photographische Ent¬ 
wickle r“, deren kostenlose Verbreitung sich die bekannte 
A c t i e n - G e s e 11 s c h a f t für A n i 1 i n - F a b r i k a t i o n 
(„Agfa“), Berlin SO. 36, angelegen sein läßt, bereits 
an mehr als sechzigtausend Interessenten 
auf Wunsch abgegeben worden ist. Dr. Andresen 
geht in seiner Arbeit vcn dem Gedanken aus, daß ein 
idealer Hervorrufer 10 Erfordernissen entsprechen muß und 
daß derjenige Entwickler für die Praxis am wertvollsten ist, 
welcher möglichst vielen jener Erfordernisse in möglichst voll¬ 
kommener Weise gerecht wird. Unter diesem Gesichtswinkel 
bespricht er eine Reihe älterer und neuerer Produkte und gibt 
aus seinen reichen Erfahrungen wichtige Ratschläge, die den 
Fachmann wie Amateurphotographen befähigen, unter den im 
Handel verbreiteten Präparaten eine gute Auswahl zu treffen. 



Fabrikat 

der 

Daimler- 

Motoren- 

Gesellschaft 

* 

Stuttgart- 

Untertürkheim 


Hervorragende Konstruktion und Ausführung 


Mercedes - Daimler-Flugmotor 
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BREESMD 


BE RlLI N 



EISEN 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STABEISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMASSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN INGENI EU R- U N D 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL IplO-LEIPZIG 191s- MALMÖ I9UJ ■ LEIPZIG 1914 

V 




Ce—We—Es Präparat 

(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce—We—Es Glasur 


(krystallklar) - zum Glätten - (kr> stallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

FlugzeupTragflächen 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik Liü Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackschmidt 


HOWI 

Fahrttachometer 

Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft 

D. R. G. M. 

Elektr. Ferntachometer 

j zum Anzeigen der relativen Fahrtgeschwindigkeit, der Motor¬ 

drehzahlen und der Windgeschwindigkeit auf der Erde. 


„HOLU“ 

Tachometer und Tachographen 

für 

Motordrehzahlen. 

(Erstere in verschiedenen Größen, auch zum Einbau in die 
Instrumententafel.) 



DR. TH. HORN 

1 Leipzig 7. 

V. 
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Die Orientalische Tabak- und Zigarettenfabrik Yenidze, (In¬ 
haber Hugo Zictz), Dresden, hat nach vorheriger Ge¬ 
nehmigungs-Einholung beim Chef des Admiralstabes der Marine 
400 000 Stück Salem Aleikum-Zigarctten für die 
brave Besatzung der U-Boote gespendet. Jeder Schachtel von 
Zigaretten ist eine Widmung beigefügt: 

Alldeutschland ist bei Euch in diesen Tagen, 

Sein Schicksal liegt in Eurem kühnen Wagen. 

Was wir für Euch in unserm Herzen tragen, 

Das mag Euch diese Gabe glühend sagen: 

,.Salem Aleikum!“ 


Wer Kriegsanleihe zeichnet, fördert den Frieden. 


Für die Flugzeugindustrie 

ProtoMmprägnierung, ges. gesch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutslaolce in bewahrter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

ÄS?« Berlin-Neukölln ■W" 



LiDßiieD-uuaorantßD 

= Barographen = 

sowie simtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26,Oranlen8tr.20 


erstklassige Umbildung zum 

Flugzeugführer 

übernimmt auf modernen Militärmaschinen 

Bermania-Flugzeugwerke 


G. m. b. H. 

Luftschiff Hafen — LEIPZIG — Luftschiff Hafen 
- Herrlicher Flugplatz - 

Lieferantin des Heeres und der Marine 


„Kaco“> 

DICHTUNGEN 


— Deutsches Erzeugnis — 
für sämtliche Motoren 

in KUPFER-, EISEN- \ AoKfiof 

oder MESSING- / Asbest-Ausführung 


| Belegscheinfreie Messing- Asbest - Flanschen | 
Erstklassig in Material u n d B e a r b e i t u n g 

KlfPFER-ASBEST-Co., HEILBRONN a. N. 

Erste und größte deutsche Spezialfabrik für Motoren-Dichtungen 
Generalvertreter: Max A. Frey, Berlin SW 48 
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Flugzeugzelte aller Art 

nach vorhandenen und gegebenen Konstruktionen 

Bodendecken 

Pläne • Sandsäcke•Wassersäcke 

I i ef •r n 

Baumann & Lederer, Cassel 

Maohanlsohe Segeltuoh-, Drall- und Leinenwaberelen 
Fabrik wasserdichter Decken, Zelte usw, 
Lieferanten d. Kgl. Kriegsministeriums u. sonstiger Militär- u Marinebehörden 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 




CLEMENS BÜRGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil! Kabel, 
Spannschlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbshölter 
Reparaturen 


Moderne 1“ ^ er Broschüre wird ein interessanter, jedem Laien verständlicher Ueberblick über den der¬ 

zeitigen Stand der Automobil-Beleuchtung gegeben. Azetylenbeleuchtung durch Gasentwickler Preis ()0 Pf 
NllLmMflkll Dnlnn«lt4llMA und Autogas, die jetzt so moderne elektrische Dynamo- und die Sauerstoff - Benzinbeleuchtung * 

UUlUlTlDU I ■ DP RUCnTUn? werden besprochen. Auch viele fahrtechnische Ratschläge über das Fahren bei Nacht usw., sowie D , c nr 

VINtVIlIVNII allerlei nützliche, praktische Winke über alles, was mit der Automobil-Beleuchtung Zusammenhänge * OrtO %> rl. 

Son der-Abdruck aus der „Allg. Autom.-Ztg.“ werden, zugleich an Hand vieler sehr instruktiver Abbildungen und Zeichnungen, gegeben. 

Verlag Klasing & Co. C. m. b. H., Berlin W. 9, Linkstraße 38. 
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HERMANN HAACKE, Berlin-Johannisthal 

Motoren-Flugzeugteile-Fabrik, mech. Werkstatt 

Kontroll- und PrOfuppurute, Flugmotorenteile, sämtliche Dreharbeiten, Anlaufrüder, Autogen-Schweinerei 


i/i»i 

Fri 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

Werkstattbauten 

und alle sonstigen 


Gutehoffnungshfitte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


MUTTENIÖCMED PFEIL STANDME^En 


HUUE^CI 





tHITTENLOCNEn u KPOGMANN G -M-Crll- 
BERLIN'CÖPENICK* 

UErERANTr..m, :N; 


Carl Tiedemann 

back- und Lackfarben-Werke 
Chemische Pabrlk 

Coswig-Dresden 


Femspr.: Amt Kötzschenbroda 220 
Telegr. - Adr.: Atlas Coswigsachsen 


Dresden — Prag — Berlin 








ä 








Das Fabrikat ergibt ^ ^ eine s pi c ß c ^ a ttc 

Fläche, ist elastisch und V ° n vorz ^^ c ^ cr 

Spannkraft, wodurch die Flugfähigkeit bedeutend erhöht wird. 

Aus diesem Grunde ist das Fabrikat das vorteilhafteste und zuverlässigste, das 
auf diesem Gebiete bisher auf den Markt gebracht worden ist. Muster und Atteste maß¬ 
gebender Werke stehen auf Wunsch gern zur Verfügung. .■.-. . .-..... . 
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RAPP-MOTORENWERKE MÖNCHENMÖNCHEN 
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Leipziger 

milschiWHalen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz—Fluszeuä schuppen—Luftschiff halle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luitschilfhaien- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

Neumarkt 40 


LEIPZIG 
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PROPELLER 


Fabrikation vor Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


iiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiuiimiiiiujiwuiiumiiiiiiiiiiiiiiiimmiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiimiiiiiiiiiiiHiiiiiimiii‘ii 


COerkzeuse 


u. Werkzeugmaschinen 


für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 


Spezialität: Zusammen¬ 
stellung von Werkzeugkästen 
und Bordtaschen 


Wilhelm Eisenfuhr 


FÜß VOLLTOUßIGE HOTOßEN 
blJ 500 P.S. 

UND DAßÜEO. 
BESONDERS 

LEICHT UND WIDERSTANDSfÄHIG 


Kommandanten - Straße 31 a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werften — Gegründet 1864 


Bordtasche für Flugzeuge 


iiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMMiuwuutiiimiiiiiiiiiiiiMmiiiiiiiiiiiiiiiimimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiii 


Für die Flugzeugindustrie 


NEUE 

INDUSTRIE OESELLSChAFT 
BIECK& H AVE&LÄND ED 

50ßO,5EB.LIN V.35 KURfORSrENSTR,3t&2 
TELEGRAMMADßEÖE'NIGRIHA'lbEßLIN 
TELEFON'L0T2DW3O/5l 


Protol-Imprägnierung, ges. gesch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlaelce in bewahrter Güte 
Erste Referenzen 


S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

Berlin-Neukölln """SÄ 


ABTkPRODELLEßBAU'WERK'SCHKEUDITZ 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 
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Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen: 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili¬ 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 


28. Juni 1914: Emst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran- 10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un- auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
unterbrochen in der Luft hielt. 12 Minuten in der Luft bleibt. 


ALBATROSWERKE 

G.M.B.H. • BERLIN-JOHANNISTHAL 











Fernsprecher: 
Nr. 6800 - 6805 


L. WEIL ® REINHARDT, MANNHEIM 
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ÄÄ Präzisions - Stahlrohren Abmessungen: 

6X1 7x1, 8x1— 8X2, 9x1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1-12x2, 13x1—13x1.5, 14x1—14x3, 15x1—15x3. 16x1 16x3, 18x1-18x3, 20x1- 

20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26* 1-26 x 4, 28x1-28 x 4 . 30x1-30 x 5, 32x1-32 x 6. 34x1-34 x 5, 35x1-35 x 5. 36x1—36 x 4, 
38xl-3tix5, 40x1-40 x 5, 42 x 2—42 x 5. 44 x 2 -44 x 5, 45 x 2 -45 x 6,' 48x1.5—48x5, 50x2-50x5. 52x2-52x5, 55x2.5-55x5, 60x2-60x5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellune. Gas- und Siederähren, geschweißt und nahtlos. Verblndunaateil©, glatt und mit Rand -f- B r +. 
Gußeiserne Röhren für Qas, Wasser und Dampf. AusrUstunustelle. Assschußröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 




C) D^A^DAHToJEbf 

WepböfaÄ feu? PiPopeDepbauu 
Berlin 0.54 Boxha^enep <5fp. 2 £> 


Bergische Stahl-Industrie G.m.b. h. 

Werksgründung 18S4 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgründung 1854 

Generalverineb Düsseldorf (Hansa-haus). Femsprech-Anschluß Nr.5957,8756 u.8757 Teletjr-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
«r die Luftfahrzeug-Industrie 

ii^ altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 
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Anlaßmagnefe 


Zündkerzen 


Umschalter 
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Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


(an ALLEN PLATZEN DER FLUGZEUGINDUSTRIE WERDEN QUTEINGEFÜHRTE VERTRETER GESUCHT.) 



S.K.F.Universal*Schlauchbinder 


D. R. P. 


. 1 

Ein Binder 

für alle Größen 


D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Köhlerfabrik, Feuerbach, Württemberg 


Laufende Kriegslieferungen. 

Abgepaßte Typen für jede Motortype und 
Flugzeuggeschwindigkeit. / Größte Kräfte- 
entwickeln?. 

Spezialkonstruktionen zur Feststellung 
größtmöglichster Geschwindigkeit neuer 
Flugzeugtypen. 

Sachverständige Propeller Begutachtungen. 


GENERALVERTRIEB 
DER DEUTSCHEN ANKER-PROPELLER: 

ADLERSHOF. 

TELEGRAMME: ANKERPROPELLER 
ADLER8HOF. 


Ausstellung In Johannisthal, dicht am Bahnhof. 
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Objektive 

und 

Gelbfilter 


für alle Zwecke 

der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 


Druckschriften kostenlos. 


tmLZEISs 

JENA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


DtlfT 7 Ci 


* Die Flugzeugbespannungen 

Hauptvorzüge: 

Dauernde Gas*, Luit- und Wasserundurchlässigkeit 
Wetterbeständigkeit o Spiegelglatte Oberfläche o Erhöhung der 
Geschwindigkeit und Tragkraft o Abwaschbarkeit o Feuersicherheit 

Alleinfabrikanten 


werden mit unserer Imprägnierungsmasse 

(Cellon - Emaillit) 

imprägniert. 

Berlin - Schöneberg, Akazienstr. 28 

Telephons Amt Nollendorf 2542. 

— Lieferanten der Militärbehörde. — 


Agfa“-Hilfsmittel 


Photo - 
chemische 


liefert billigst f 

Ewald Seiler, Priebus. K 


€€ - Tonfix-ersalz, neutral 

• - To; .fixierpetronen 

€€ - Fixlersa’z, sauer 
l - Schnelltixiersalz 

- Verstärker 

* -Abschwächer 

- Tonfixierbad 


Bezug durch 
Photo- 
r] händler 


Der Krieg 
in der Luft 




Diese bemerkenswerte Schritt 
Dr. M. Andresen's, die viel Wissens¬ 
wertes Uber die wichtigen photo¬ 
graphischen Hiltsprozesse enthält, ist 

f i .; 3 kostenlos 

nebst 

„Agfa“-Preisliste 1917 

erhältlich durch Photohänoler oder 
durch den Verlag; 

Actlen - Gesellschaft 
für Anilin-Kabrikation 
Berlin SQ36 


Preis 60 Pf. 


Porto 5 Pf. 


BERLIN W. 9, Llnks.tr 38 


chweißpulver 


Über 

65 Tausend 

Exemplare verteilt 


Tontixir-Salz 


für Kupfer, Messing, Stahl, 
Gußeisen, beste Qualitäten, 
zu billigsten Pieisen liefert 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


V erbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der H Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift“ 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege* soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrüchen Verbands/ereine hierdurch nochmals höliichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Frankfurter Verein für Luftfahrt. 

(Schluß.) 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder: 
Jessel, Berthoid, Kriegsfreiw., bef. z. Vizefeldwebel d. R. 

(Offiziersaspirant) b. e. Feldluitschitf er-Abt.; £. K. II. 
Joseph, Dr. Ludwig, Justizrat, Hauptmann b. e. Luft¬ 
schiff er-Abt.; £. K. 11. 

Jung, Gustav, Kommerzienrat, Rittmeister d. L. a. D., bis 
1. 5. 16 Kommandeur e. mobilen Etappen-Kommandantur; 
E. K. II. 

Kley er, Wilhelm, Leutnant d. R. u. Führer b. e. Feldart.- 
Regt.; E. K. £L, Hess. Tapferkeits-Med. 

Koch, A. R. (Näheres unbekannt). 

Koch, Carl (Näheres unbekannt). 

Kölligs, Hermann, bef. z. Vizewachtmeister b. e. Ersatz- 
Esk. i. Leib-Drag.-Regt. 

Landmann, Fr., Hauptmann d. L. b. e. Armeeoberkommando 
i. Osten; Silberne Spange m. verkl. E. K. v. 1914 z. E. K. 
v. 1870, Fürstl. Lippisches Kriegs verdienstkreuz. 

L a n d m a n n, F. R„ Assessor Dr., bef. z. Oberleutnant d. 
Landw.-Kav., Ordonnanzoffizier b. Stabe e. Marinedivision; 
E. K. II., Hess. Tapferkeits-Med. 

. Landsberg, Fritz H., Oberleutnant d. R. i. e. Großherzogi. 
Hess. Inf.-Regt., z. Zt. b. e. Landsturm-Res.-Regt. i. Osten; 
E. K. II. 

Lempertz, Dr. Eberhard, Leutnant d. R. b. e. Luftschiffer- 
Abteilung. 

L e r o i, Alfred, Unteroffizier, Beauftragter d. Kriegsrohstoff- 
K.-M.-A. e. Armee. 

L e v i n, Stadtrat Dr., bef. z. Major b. Ers.-Batl. e. Inf.-Regts. 
u. Kommandeur e. Gefangenenlagers, z. Zt. entlassen; König- 
Ludwig-Kr. 

Lilienstein, Julius, v. 21. 4. 15 — 3. 1. 16 b. e. Landst.- 
Batl., z. Zt. entlassen. 

Linke, Prof. Dr. Franz, bef. z. Leutnant d. L. d. Luftschiffer¬ 
truppen, Leiter e. Wetterstation; E. K. II., Herzogi. Braun¬ 
schweig. Kriegsverdienstkr., z. Zt. auf Reklamation d. Uni¬ 
versität i. d. Heimat tätig. 

Marburg, Robert, bef. z. Leutnant d. R. b. e. Feldluftschiffer- 
Abt.; E. K. II., Hess. Tapferkeits-Med. 

May, Carl, bef. z. Oberleutnant u. Batterieführer b. e. Feldart.- 
Regt.; E. K. n. 

May, Heinrich, Kriegsfreiw. (Näheres unbekannt). 

M e h 1 e r, Max, Hauptmann i. e. Feldart.-Regt.; E. K. II. 
Merzbach, Dr. Albert, Rechtsanwalt, Leutnant d. R. i. e. 
Inf.-Regt.; E. K. II. 

Meorer, Oberleutnant, bef. z. Hauptmann i. e. Res.-Inf.-Regt.; 
E. K. II. 

M i n j o n , Hermann, kriegsfreiwilliger Gefreiter b. e. Fußart. - 
Regiment. 

v. Mumm, Walter, b. e. Flieger-Abt. 

v. Mueller-Berneck, Korvettenkapitän z. D., Reichs¬ 
marineamt; E. K. II. 


N e u m a n n , Adolf, Kriegsfreiwilliger Ballonführer, bef. z. 
Leutnant d. L. b. e. Feldiuitschiiier-Abt.; E. K. 1L, Hess. 
Tapierkeits - Med., Bayer. Militär - Verdienstorden IV. m. 
Schw. 

N e u m a n n, Otto, Kriegsfreiw. Ballonführer, Leutnant b. e. 

Feldluitschiffer-Abt.; E. K. 11. 

Noether, branz, Gefreiter b. e. Feldluftschiff er-Abt 
v. Oldershausen, Freiherr, Oberst, Chef d. General- 
Stabes e. Armee; E. K. I. u. ll., Komtur kr. d. Württemberg. 
Friedrich-Ordens II. m. Schw., Meiningisches Verdienstkr., 
Sächs. Kriegsorden St. Heinrichsorden, Hobenzollernscher 
Hausorden m. Schw. u. a. 

Oppenheimer, M. J., Leutnant d. R. L Kgl. Bayer. Freiw. 
Automobilkorps, jetzt b. Gouvernements-Stabe; E. K. 1L, 
Hess. Tapierkeits-Med., Kgl. Bayer. Militär-Verdienst-Orden 
m. Schw. 

Petri, August, Unteroffizier d. Landsturms i. e. Feldart.-Regt., 
Flugabwehrkanonen-Zug. 

v. Passavant, Hermann, Rittmeister d. R. b. e. Ers.-Esk. 

Garde-Drag.-Regt.; E. K. II., Hess. Tapferkeits-Med. 
Plieninger, G. (Näheres unbekannt); E. K. II. 

Prior, Paul, bef. z. Oberleutnant, Adjutant e. mob. Feldart. - 
Kdr.; E. K. II.; jetzt entlassen. 

Raab, Paul, Leutnant d. R. b. e. Feldart.-Regt.; E. K. II. 
Reichard, Conrad, bef. z. Vizefeldwebel I. K. D., z. Zt. i. d. 
Heimat verwendet. 

Rheinberg, Dr. Herbert, Kriegsfreiwilliger, Hilfsmarine¬ 
intendantur-Sekretär b. d. Verwaltung d. Kaiserl. Werft; 
türk. Rote Halbmond in Bronce, österr. Ehrenkr. II. f. Ver¬ 
dienste um das Rote Kreuz. 

R o e d e r, Arthur, bef. z. Offizierstellvertreter b. e. Armee¬ 
flugpark. 

Rothschild, Dr. David, mit einer Kriegsstelle beliehener 
ord. Arzt e. Reservelazaretts, leitender Arzt e. Teillazaretts. 
Rapp, Julius (Näheres unbekannt). 

Sauerwein, Hermann, Unteroffizier b. e. Feldwetterzentrale 
i. Westen. 

Schäfer, Albert, Flugzeugführer i. türk. Diensten, 
v. Schenck, Exzellenz, Kommandierender General e. Armee¬ 
korps, General d. Inf.; Pour le merite, E. K. I., Stern d. 
Komture d. Hohenzollernschen Hausordens m. Schw. 
Schmaltz, Gustav, Leutnant b. Minenwerfer-Ers.-Batl. 
Schmidt-Scharff, Wolfgang, Justizrat Dr., Hauptmann 
d. R. b. e. Bayer. Feldart.-Regt., bef. z. Major d. R., z. Zt. 
Führer e. Kommandos f. Flugabwehr-Kanonen; E. K. II., 
Bayer. Militär-Verdienst-Orden IV. m. Kro. u. Schw. 
Schmidt, Heinrich, Gefreiter d. L. b. e. Feldart.-Regt., z. Zt. 

kommandiert z. Garnisonverwaltung. 

Schneider, Max, Leutnant b. Stabe e. Inf.-Div.; E. K. II. 
Schröder, Reinhard, bef. z. Leutnant d. R. b. e. Flieger¬ 
truppe; E. K. I. u. II. 

Schwartz, Rittmeister, bef. z. Major, 1. Adj. e. Inf.-Div.; 
E. K. I. u. II., österr. Militär-Verdienst-Kr., Hess. Tapferkeits- 
Med., Braunschweig. Verdienstkr. 
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Clubnachrichten / Notizen 


Seefrid, Assessor Dr. Wilhelm, Leutnant d. R. i. e. Res.- 
Jäg.-Regt. z. Pf.; E. K. II. 4 _ __ „ 

v. Seideneck, Freiherr Hans (Näheres unbekannt); h. K.. II. 
Sidler, Karl, bef. z. Leutnant d. Landw.-Trains, Adjutant 
i. e. Landst.-Inf.-Bad. 

Spangenberg, Hauptmann, bef. z. Major, Abt.-Komman- 
deur b. e. Feldart.-Regt.; E. K. I. u. II., Ritterkr. I. v. Zähring. 
Löwen, Hamburger Hanseatenkr. . 

Springer, Assessor Dr. jur. Fritz, bei. z. Leutnant d. R. 1 . 

e. Garde-Feldart.-Regt.; E. K. II. 

Sommer, Robfer*, kriegsfreiw. Flugzeugführer, bef. z. Leut¬ 
nant d. R. d. Flfegertruppen; E. K. II. 

Steinwachs, Hans, Verwaltungsdirektor b. d. Sektion 
Politik d. Generalstabes d. Feldheeres; E. K. II., Türk. Halb¬ 
mond, Kommandeurkr. d. Bulgar. Verd.-Ordens. 

Strauß, Julius H. f Unteroffizier d. Landst. i. Art.-Depot e. 

Feldart.-Regts. t . 

Stuhlmann, Eugen, Hauptmann e. Abt.-Kommandantur e. 
Feldart.-Regts.; E. K. I. u. II., österr. Militär-Verdienstkr. III. 


T r e s s e 11, Walter, Apotheker i. e. Reservelazarett. 
Treupel, Prof. Dr. med. Gustav., fachärztlicher Beirat im 
Bereiche d. Reservelazarette e. Armeekoprs. 
v. Tschudi, Gg., Major u. Führer e. Flieger-Ersatz-Abt.; 
E. K. II. 

Ur sinus, Oskar, bef. z. Offizierstellvertreter e. Flieger-brs.- 
Abt.; Verdienstkr. m. Schw. v. Sachsen-Coburg-Gotha. 

Vix, Dr. W., Stabsarzt u. Regimentsarzt i. e. Feldart.-Regt.; 
v . E. k. II., Hess. Sanitäter, a. Band. d. Tapferkeits-Med. 

/W e b e r, Dr. med. Ernst, im Felde (Näheres unbekannt). 

W e g e n e r, Dr. Alfred, bef. z. Oberleutnant d. R. i. e. Garde- 
Grenadier-Regt., z. Zt. Leiter e. Feldwetterstation i. Westen; 
E. K. II. 

Wegen er, Dr. Kurt, Führer e. Kampfstaffel i. Westen; 
Ä E. K. I. u. IL , , 

*v. Zeppelin, Graf Fendinand Dr., Exzellenz, General d. 
Kav. z. D., Großkr. d. Ordens d. Württemberg. Kro. m. Schw., 
E. K. I. u. II. 

Zabel, Hugo (Näheres unbekannt). 

Die Geschäftsstelle. 


vorm. Münchner Verein für Luftschiff - 
Der Bayerische fahrt, hielt am 23. März unter dem Vor- 
Aero-Clnb, sitz des Präsidenten Sr. Erlaucht Albrecht 

Graf zu Pappenheim seine Mit¬ 
gliederversammlung ab. Vor Eintritt in die Tagesordnung ge¬ 
dachte der Präsident der gefallenen und verstorbenen Mitglieder. 
Die Versammlung ehrte ihr Andenken durch Erheben von den 
Sitzen. Dem Jahresbericht ist folgendes zu entnehmen: 

„Das Berichtsjahr stand wiederum unter den Einwirkungen 
des Krieges und war demgemäß die Tätigkeit auf Aushalten, Er¬ 
halten des Bestehenden und Vorbereitung des Kommenden be¬ 
schränkt. Diese Gesichtspunkte gelten auch für 1917. 

Mit Genugtuung und herzlichstem Danke ist wiederum die 
Unterstützung > aller Mitglieder festzustellen, welche begründete 
Aussicht dafür gibt, daß die mannigfachen Friedensarbeiten er¬ 
füllt werden können. Wie sich dieselben gestalten, entzieht sich 
jetzt aus begreiflichen Gründen der Erörterung. Es kann nur 
festgestellt werden, daß die Luftfahrt in jeder Form einen unge¬ 
ahnten Aufschwung nehmen wird. Zur Nutzbarmachung der un¬ 
schätzbaren Erfahrungen für vaterländische militärische Zwecke 
fällt den Luftfahrtvereinen durch wissenschaftliche, pekuniäre 
und sportliche Unterstützung ein reiches Arbeitsgebiet zu, welches 
andererseits auch den Mitgliedern Anregung und Lohn für ihre 
Opfer bietet. 

Neben den Herren, welche im Felde tätig sein können, muß 
aber auch dankbar derjenigen Mitglieder gedacht werden, welche 
in der Heimat arbeiten und ihr Teil zum kommenden Siege bei¬ 
tragen, sei es durch Hilfsdienst, wissenschaftliche, praktische oder 
sonstige nutz- und segenbringende Tätigkeit. 

Zurzeit stehen 115 Mitglieder im Felde, 36 in militärischer 
Verwendung in der Heimat. An Auszeichnungen sind 2 Militär- 
Max-Joseph-Orden, 36 Eiserne Kreuze 1. Klasse, 95 Eiserne 
Kreuze 2. Klasse, 77 Bayerische Militär-Verdienst-Orden sowie 
andere Auszeichnungen zu verzeichnen. Die zahlreichen Aus¬ 
zeichnungen der Fliegeroffiziere sind, da sie uns bis jetzt nur un¬ 
vollständig bekannt sind, in diesen Zahlen nicht eingerechnet. 
Für die Leistung unserer Flieger ist kein Ausdruck der Aner¬ 
kennung genügend. Erst nach dem Kriege wird es möglich sein, 
das Geleistete der staunenden Bewunderung näher zu bringen. 

Die Geschäftsstelle bleibt unter bedeutend verminderten 
Kosten in Betrieb und steht jederzeit für Anfragen usw. zur Ver¬ 
fügung (Residenzstraße 27/3, Fernsprecher Nr. 21 035). 

Für Liebesgaben und Unterstützungen sind bis jetzt 6312,81 M. 
ausgegeben worden, welche teils durch Mitgliederspenden, teils 
durch die Clubkasse gedeckt wurden. Ausserdem wurden von 
unseren Mitgliedern und Freunden eine größere Menge von 
Gaben gespendet. Es ist beabsichtigt, die Fürsorge für beson¬ 
ders bedürftige Angehörige von Fliegern in geeigneten Fällen 
fortzusetzen, entsprechend den vorhandenen Mitteln. Die Geld¬ 
lage ist dank den* eingelaufenen Beiträgen und der geübten Spar¬ 
samkeit gut. Die Anzahl der Mitglieder beträgt 304. Ausge¬ 
schieden sind im Laufe des Vereinsjahres, einschließlich der 
durch den Krieg bedingten, durch Austritt 24, durch Tod 6. 
Auch das Jahr 1917 hat leider schon zwei Opfer gefordert, es 
versterben General z. D. Exzellenz von Staudt und einer, 
dessen Namen jedem Luftfahrer unvergeßlich sein wird, Graf 


Zeppelin. Eingetreten sind 3 Mitglieder. Hierzu kommt noch 
die Ortsgruppe Landshut mit 72 Mitgliedern. 

Die wissenschaftliche Tätigkeit beschränkte sich auf die 
Wirksamkeit einzelner Herren als Sachverständige und Lehrer. 
Mit Vorträgen konnte mit Genehmigung der Inspektion bzw. des 
Krieg&ministeriums Anfang 1917 wieder begonnen werden (16. 1. 
17 über „Lufterkundung im Felde" von Hauptmann W. Urban 
und Fliegerhauptmann A. Christenn). 

Der Jahresabschluß war befriedigend; dem Präsidium wurde 
einstimmig Entlastung erteilt. Die satzungsgemäß ausscheiden¬ 
den Mitglieder der Vorstandschaft wurden auf Antrag wieder¬ 
gewählt. 

In der der Generalversammlung folgenden Sitzung der Vor¬ 
standschaft wurden die gleichen Herren in das Präsidium wieder¬ 
gewählt. Dasselbe besteht für 1917 aus den Herren: 
-Präsident: Sr. Erlaucht Albrecht Graf zu Pappen¬ 
heim; 

1. Vizepräsident: Professor Dr, Emden; 

2. Vizepräsident: Generalmajor z. D. H a r 1 a n d e r. 
Besondere Anträge lagen nicht vor. Der Vorsitzende schloß 

die Sitzung mit herzlichem Danke." 

war der Französische Aero-Club schon 
ilUt der Herausgabe vor dem Kriege beschäftigt und während 
einer Luftschiffahrts- des Krieges konnte die Arbeit so weit 
karte von Frankreich gefördert werden, daß gegenwärtig 23 
Blätter fertig vorliegen. Auf diesen ist 
das Gebiet von der Schweizer Grenze bei Basel bis nach Le 
Havre dargestellt, so daß sich die heutige Frontlinie etwa in 
«der Mitte hindurchzieht. Selbstverständlich befinden sich sämt¬ 
liche Heeresflieger im Besitze dieser Karte, die nach ihrer Fer¬ 
tigstellung 99 Blätter umfassen wird. Daß die Darstellung von 
der der gewöhnlichen Landkarten beträchtlich abweicht, braucht 
nicht besonders gesagt zu werden; indessen werden die bisheri¬ 
gen Aufnahmen als durchaus unzulänglich für die Be¬ 
dürfnisse der Kriegsfliegerei bezeichnet und die Kartenkom¬ 
mission des Französischen Aero-Clubs unter dem Vorsitz des 
Institutsmitglieds Ch. Lallemand hat beschlossen, die Karte 
unter der Mitwirkung der Kriegsflieger vollständig umzuarbeiten. 
Infoigedesen kommen eine Menge bisher nicht vermerkter Ein¬ 
zelheiten zur Darstellung, so daß die neue Karte ein wesentlich 
anderes Bild als die gewöhnlichen Aufnahmen bieten wird. So 
werden z. B. nicht bloß die Straßen erster und zweiter Klasse 
unterschieden, sondern die mit Baumalleen bepflanzten beson¬ 
ders hervorgehoben; ebenso wird unterschieden, ob die Eisen¬ 
bahnen ein-, zwei- oder mehrgleisig sind. Besonders scharf wer¬ 
den die Waldgrenzen dargestellt, ferner die Kirchtürme, Kirch¬ 
höfe, industrielle Anlagen, Baumschulen, Umzäunungen, elek¬ 
trischen Leitungen, Flugfelder, Wasserflächen, die zum Nieder¬ 
gehen für Wasserflugzeuge geeignet sind, Flugzeugschuppen, 
Luftschiffhallen und sonstiges Gelände, auf dem Flugzeuglandun¬ 
gen vorgenommen ^werden können. Als Hauptschwierigkeit wird 
bezeichnet, die Karte trotz der vielen Einzelangaben nicht zu 
überlasten und ihr die nötige Uebersichtlichkeit zu wahren. Die 
Karte wird vom Hause Blondel la Rugery herausgegeben und 
ist sonderbarerweise zum Preise von 1,50 Fr. für jedermann 
käuflich. 
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Ittuta.) 

Leutnant Pfeifer (bisher 8 feindliche Flugzeuge abgeschossen). 



Leutnant Baldamus (bisher 15 feindliche Flugzeuge abgeschossen). 


) 




In Vizefeldwebel Manschott ist einer un¬ 
serer erfolgreichsten Flieger dahingegangen. 
Wiederholt wurde 


Vizefeldwebel 
Manschott t* 

sein Name in den 
amtlichen Heeresberichten genannt. 
Noch an seinem Todestage, am 16. 
März, vernichtete er einen feind¬ 
lichen Fesselballon. In drei Monaten 
hat er elf Gegner besiegt, acht Flug¬ 
zeuge und drei Fesselballons! Nun 
hat auch ihn die feindliche Kugel 
erreicht. Friedrich Manschott wurde 
am 21. Februar 1893 geboren. Vor 
dem Kriege trat -er als Rekrut bei 
einem badischen Infanterie-Regiment 
ein; bei Beginn des Krieges kam er 
zu einer Kraftwagenkolonne und 
Anfang 1915 zwecks Ausbildung als 
Flugzeugführer zu einer Flieger- 
Ersatzabteilung. Nach verschiede¬ 
nen Kommandos in der Heimat 
und an der Front erhielt er am 
10. August 1916 das Flugzeug¬ 
führerabzeichen. Nach einem Mo¬ 
nat wurde er zum Unteroffizier 
und am 17. November 1916 wegen 
Tapferkeit vor dem Feinde zum 
Vizefeldwebel befördert. 

Der Verband der Fachpresse 
Deutschlands E. V. macht bekannt, 
daß von Mitte April ab eine voll¬ 
ständige Umwandlung des bisheri¬ 
gen Verbandsorgans stattfinden 
wird, und zwar unter dem neuen 


Vizefeldwebel Friedrich Manschott, welcher 8 feindliche Flugzeuge 
und 3 Fesselballone abgeschossen und kürzlich den Heldentod 
gefunden hat. 


Ein Flugzeug-Zusammenstoß als Luftspiegelung. Ueber einen 
merkwürdigen Fall einer Luftspiegelung berichtete ein junger 
englischer Fliegeroffizier in einem 
Brief an seinen Vater etwa folgendes: 
„Ich habe mir oft Gedanken darüber 
gemacht, was es für ein Gefühl sein 
müsse, eine Maschine gerade auf sich 
zufliegen zu sehen, und zu wissen, 
daß ein Zusammenstoß unvermeidlich 
sei. Heute mußte ich dieses Gefühl 
kennen lernen, nur fand der Zusam¬ 
menstoß nicht wirklich statt. Ich flog 
Patrouille über unseren Linien mit 
fünf anderen Flugzeugen zusammen, 
wobei ich in eine Wolkenbank geriet. 
Gerade bevor ich hineinfuhr, sah ich 
noch unseren Omnibus (ein Großflug¬ 
zeug) zu meiner Rechten drehen und 
vor mir kreuzen. Plötzlich sehe ich 
genau vor mir eine Maschine, ganz 
gleich wie die meinige, aus der Wolke 
herausscheinen und in etwa 50 Fuß 
Entfernung gerade auf mich zu hal¬ 
ten. Instinktiv drückte ich mein Flug¬ 
zeug hart vorn hinunter und „tauch¬ 
te" mit der Nase so viel wie nur 
möglich; aber der andere Apparat 
tat dasselbe! Ich denke, der andere 
schießt in mich hinein. Ich war in 
dem Moment über und über in kal¬ 
ten Schweiß gebadet. Ich wußte, 
* jetzt kommt er, jetzt gilt’s — wenn 
ich stürze, stürzt er mit. So geht’s 


Namen „Zeitschrift vorwärts. Wir kommen näher und näher und nun 
des Verbandes der Fachpresse Deutschlands — biff!! — meine Maschine und — ihr Spiegel- 


E. V." Die Hauptschriftleitung 
hat Herr Dr. Quandt übernom¬ 
men, dem eine Kommission, 
bestehend aus den Herren Gold¬ 
berg, Morgenstern, Dr. Pickardt, 
Schottlaender und Worms zur 
Seite stehen wird. Die neue 
Zeitschrift wird über den Papier¬ 
markt, über das Verhältnis des 
Verlegers zum Drucker, des Ver¬ 
legers zum Kunden berichten, 
Aussprachen über Inseratenwer¬ 
bung durch schriftliche Propa¬ 
ganda und durch Anzeigenwer¬ 
ber bringen, ferner über Perso¬ 
nalverträge, über Beschaffung 
erhöhten Umsatzes, über Organi¬ 
sation durch Kartothek und Re¬ 
gistratur usw. Abhandlungen von 
kundigen Fachleuten enthalten. 


bild trafen sich in der 
Wolke! Auf mir lag’s wie 
ein schwerer Alp und ich 
sehe noch jene Maschine, die 
ihr äußerstes tut, um in mich 
hineinzufahren. Ich denke, ich 
darf wohl sagen, den gan¬ 
zen Schauder eines Zusam- 


Oberleutnant Student (bisher 4 feindliche Flugzeuge abgeschossen). 


(Bufft.) 


menstoßes in 

der 

Luft 

er- 

lebt zu haben, 

allerdings, 

ohne daß er 

in 

Wirklich- 

keit stattfand. 

Als 

ich 

end- 

lieh aus den 

Wolken 

Her- 

auskam, hatte 

ich 

nicht 

den 

leisesten Schimmer, 

wo 

ich 

war, aber in 

etwa 15 

Se- 

künden erinnerte 

mich 

der 

Feind daran, 

daß 

ich 

ein 

wenig zu tief 

über seinen 

Linien war,“ 
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Nr. 7i 


unser nach Hauptmann Boelckc bisher 
Rittmeister Manfred erfolgreichster Flieger, ist am 19. Novem- 
Freiherr v. Richthofen ber 1912 Leutnant geworden. Er stand 
beim Ulancn-Regiment Kaiser Alexan¬ 
der 111. von Rußland. Vor 1% Jahren kam er zur Fliegertruppe, 
nach Besiegung von 12 feindlichen Flugzeugen erhielt er den 
Pour le Merite. Erst im Januar er. wurde sein Sieg über das 
15. Flugzeug gemeldet. Er gehört jetzt zur Jagdstaffel Boelckc 
und wurde kürzlich außer der Reihe zum Oberleutnant befördert, 
nachdem er sein 30. Flugzeug abgeschossen hatte. Inzwischen 
hat sich diese Zahl auf 31 Flugzeuge erhöht, wahrlich eine über¬ 
aus glänzende Leistung! 

Das deutsche Flugwesen 
und seine Geschichte in fran* 
zösischer Darstellung. „Als 
das deutsche Volk,“ so be¬ 
richtet der „Auto“, „mit un¬ 
verschämter Verachtung die 
Fortschritte Frankreichs in 
der Luftfahrt verlachte, wid¬ 
mete einzig Prinz Hein¬ 
rich von Preußen der 
Sache seine leidenschaftliche 
Aufmerksamkeit. Der Kai¬ 
ser wollte mit der Sache 
nichts zu tun haben, so daß 
Prinz Heinrich aus seiner 
Privatschatulle dem berühm¬ 
ten Jeannin die Mittel zur 
Veranstaltung der ersten 
Flugwoche von Straßburg 
zur Verfügung stellen mußte, 
wo Saemmle“ (gemeint ist 
natürlich Laemmlin), „der 
Schüler Jeannins, ein tragi¬ 
sche^. Ende finden sollte. 

Von Prinz Heinrich stammt 
auch der Plan, den Nordpol 
im Luftschiff zu erobern, was 
im Jahre 1915 geschehen 
sollte. Endlich. 1913 ließ sich 
der Kaiser bekehren und be¬ 
schleunigte die Ausbildung 
des deutschen Heeresflug¬ 
wesens.“ Und nun zu sagen, 
d$ß „ein Exfranzose“ (Jean¬ 
nin ist gen^emt) „das Werk¬ 
zeug der deutschen Bewe¬ 
gung vyar, und daß seine 
Flugzeuge, deren Pläne Far- 
man entnommen wären, Tod 
und Brand auf die offenen 
Städte.. Frankreichs werfen!“ 

— Kann. man diese abso¬ 
lute Unkenntnis, diese blöd¬ 
sinnige Vermengung von 
Tatsachen noch als Fälschung bezeichnen! Richtiger wohl als 
Schwachsinn! Wenn’s in Frankreich nur geglaubt wird! 

In derselben Nummer weiß der „Auto“ von den „wunder¬ 
baren kleinen deutschen Flugzeugen der letzten Zeit“ folgendes 
zu erzählen: Der deutsche „Halberstadt", der dem französischen 
Moräne ähnelt, besitzt einen kräftigen Motor; man glaubt, es 
sei ein 240-PS-Benz, und das kleine Modell des „L. V. G.“ mit 
dem „Sapd“-Apparat, der dem französischen „Sapd ’-Apparat nach¬ 
gebildet ist, besitzt ein riesiges Steigvermögen und eine enorme 
Geschwindigkeit, die mehr auf die Motorkraft als auf die 
dynamischen Qualitäten der Flugzeugkonstruktion zurückzu- 
führen ist. Diese Apparate fliegen 6—7C00 m hoch, was ihnen 
erlaubt, auf die unsrigen (die französischen) herunterzustoßen, 
die bloß 4—5000 m hoch steigen. Aber wir besitzen auch 
Flugzeuge, die den deutschen ebenbürtig sind und diese sogar 
schlagen können, und wir haben genug englische Motoren, um 
diese Apparate damit zu versehen. Diese Motoren müssen 
schnellstens zugeteilt werden durch eine zentrale Behörde, die 
von der Regierung mit der nötigen Machtvollkommenheit aus¬ 
gestattet ist.“ Also die Franzosen haben Apparate, die den 


wunderbaren deutschen das Gleichgewicht halten, und doch 
müssen eiligst Schritte getan werden, damit solche gleichwertige 
Apparate geschaffen werden!? Was soll da der französische 
Leser mit seinem gesunden Menschenverstände anfangen? Wie 
reimt sich dieses Zugeständnis, daß die deutschen schnellere und 
höher steigende Apparate als die Franzosen haben mit einem 
Artikel desselben „Auto“, der spaltenlang von der Ueberlegen- 
heit der französischen Heeresluftfahrt berichtet, und dem ein 
Tagebuch eines Leutnants eines deutschen Infanterieregiments 
zugrunde liegt, in dem dieser — angeblich! — über den schlech¬ 
ten Zustand der deutschen Heeresluftfahrt und der deutschen 
Flugzeuge jammert!? Die Lösung ist denkbar einfach: dasTagebuch 

ist wieder eine der reizen¬ 
den Erfindungen des 
„A u t o“, der die Sache lei¬ 
der etwas ungeschickt an- 
tängt und sich so oft schon 
dabei ertappen ließ, deutsche 
Wörter zu zitieren, die gar 
nicht deutsch sind oder aus 
dem französischen Sprach- 
geist heraus falsch gebildet 
wurden (wofür wir früher 
schon Beispiele gebracht 
haben)! Die Franzosen brau¬ 
chen in letzter Zeit so oft 
das Wort, die Ententemächte 
besäßen eben eine andere 
„mentalite“ (Geistesverfas¬ 
sung) als die „b o c h e s“. 
ln der Tat, aus dieser eigen¬ 
artigen Mentalität heraus ist 
es nur zu verstehen, wenn 
den Lesern der französischen 
Zeitungen so unglaublich 
widersinniges Zeug vorge¬ 
setzt werden darf. 

Auszeichnungen, Dem Kgl. 
bayerischen Kommerzienrat 
Siegfried B a c h in Nürnberg, 
Mitglied des Nürnberg-Für- 
ther Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt und Lufttechnik, wurde 
in seiner Eigenschaft als 
Kaiserl. Türk. Generalkonsul 
iür seine Verdienste auf 
wirtschaftlichem Gebiete und 
zugunsten des Roten Halb¬ 
mondes vom Sultan der Med- 
jidie-Orden 2. Klasse ver¬ 
liehen. — Dr. Ludwig Schil¬ 
ler, Assistent am Physika¬ 
lischen Institut der Universi¬ 
tät Leipzig, Freiballonführer 
im Leipziger Luftfahrer-Ver- 
ein, zurzeit Oberleutnant und 
Batterieführer, erhielt das Eiserne Kreuz 1. Klasse. — Flugzeug¬ 
führer Paul Kollatz hat unter Beförderung zum Vizefeldwebel 
das Eiserne Kreuz 2. Kl. und das Abzeichen für Militär-Flugzeug¬ 
führer erhalten. — K. und k. Oberstleutnant Emil Uzelac, 
Kommandant der Luftfahrtruppen, erhielt den Orden der Eiser¬ 
nen Krone 2. Kl. mit der Kriegsdekoration, k. u. k. Oberstleut¬ 
nant Franz Hinterstoisser die Kriegsdekoration zum Ritter¬ 
kreuz des Franz-Josef-Ordens. Oberstleutnant Hinterstoisser, 
früher Kommandant der militär-aeronautischen Anstalt im Arsenal 
in Wien, gehört zu den bekanntesten k. und k. Luftschiffern. 

Die neue Krise im französischen Heeresflugwesen hat vor¬ 
läufig damit geendet, daß ein neuer Unterstaatssekre¬ 
tär des Flugwesens in der Person von Daniel Vincent ein¬ 
gesetzt wurde. Ob die Maschine nun besser in Gang kommt, 
bleibt abzuwarten. Ueber die Persönlichkeit des neuen Unter¬ 
staatssekretärs machte die Presse bis dahin keine näheren Mit¬ 
teilungen. 

Vergefst nicht, Kriegsanleihe zu zeichnen! 



(C. J. von Dohren, Berlin.) 

Rittmeister Manfred Freiherr von Richthoien, welcher bisher 39 feindliche Flugzeuge 
abgeschossen hat. 
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TECHNISCHER BERICHT 

ÜBER DIE DEUTSCHE LUFT-KRIEGS-BEUTE-AUSSTELLUNG. 

Von Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 

(Schluß.). 


Die Wasserflugzeuge. 

Von den drei ausgestellten Wasserflugzeugen ist eines 
ein Schwimmerflugzeug, und zwar ein Sopwith- 
Kampfeinsitzer, dessen Maschinengewehr leider 
nicht mehr eingebaut war. Es ist dies von den Einsitzern 
die beste englische Wasserflugzeug-Type und zeigt, wie der 
früher beschriebene Sopwith-Doppeldecker, eine sehr gute 
Ausführung. Der ge¬ 


drungene Rumpf mit 
der gefälligen Verklei- 
düng des Umlaufmotors 
geben dem Flugzeug ein 
schnittiges Aussehen. 

Bei etwa 6 m Länge hat 
der kleine Wasserdop¬ 
peldecker 7,3 m Spann¬ 
weite und etwa 21 qm 
Tragflächenareal (Abb. 

13). Die Zelle ist eiji- 1 
stielig und hat dop- 
pelte Hubkabel. Das 
Mittelstück über dem ^ 

Flieger ist mit Cellon “ l —^—WlPB 
verkleidet, um eine f 1 * • 

Aussicht nach oben zu 
gewähren. Die ganze pp*»g| 

gehalten. Um beim 
Bahntransport nicht die 

Schwimmer abbauen zu Abb 11 Von der EngU 

müssen, ist der hintere Rumpfteil abnehmbar eingerichtet. 
Dabei ist in sehr einfacher Ausführung die Kupplung durch 
ein Spannschloß hergestellt, wie dies auf Abb. 14 skizziert 
ist. Dabei ist der vordere Beschlag nicht einmal als 
Oese, sondern nur hakenförmig ausgeführt. Allerdings 
treten in der Kupplung, da sie ziemlich weit hinten liegt, 
keine sehr großen Beanspruchungen auf. Immerhin wäre 
eine derartige Form in Deutschland absolut unzulässig. Das 
Sopwith-Flugzeug soll über 160 km Stundengeschwindig¬ 
keit erreichen, was vor allem seiner leichten Bauart zu¬ 


Die Diagonalverspannung trägt an den Schnittpunkten 
eine tropfenförmige Verkleidung. Sehr einfach ist die 
Befestigung der Schwimmer an den Querrohren, die auch 
tropfenförmigen Querschnitt haben, durchgeführt, wie auf 
Abb. 15 wiedergegeben ist. Auf einer dreieckigen Unterleg¬ 
platte, die mit 5 Schrauben am Schwimmer angebracht ist, 
ist ein unten ausgeschmiedeter Bolzen aufgeSchweißt, der 
_ . _* das Querrohr durch¬ 


dringt und oben eine 
Mutter trägt. Das Quer¬ 
rohr ist im Schwimmer 
versenkt und darüber 
eine Sperrholzplatte ge¬ 
schraubt. Da diese bei 
der Demontage des 
Schwimmers umständ¬ 
lich zu entfernen wäre 
und dabei die Dichtun¬ 
gen leiden würden, hat 
man zu der oben er¬ 
wähnten Zerlegung des 
Rumpfes für den Trans¬ 
port gegriffen. Die Ver¬ 
spannungen gehen von 
einem durch die nach 
oben führende Strebe 
gesteckten Oesenbolzen 


Abb. 13. Von der „Delka" Englischer Sopwith-Wasser-Kampfeinsitzer. 


iivuim puot.) Die beiden anderen 
er Sopwith-Wasser-Kampieinsitzer. Wasserflugzeuge sind 

Flugboote, deren eines aus Frankreich stammt und von 
der Franco-British Aviation Co. (F. B. A.) her¬ 
gestellt ist, die bekanntlich die einzige Flugbootfirma 
Frankreichs ist und auch an Italien und Rußland viel lie¬ 
ferte. In dem 2,25 m vor die Tragflächen vorspringenden 
Vorderboot ist auf einem drehbaren Ring eiri Maschinen¬ 
gewehr aufgebaut, das in einer Gabel gelagert ist und auf 
dieser hoch- und niedergeschoben und durch Steckbolzen 
festgestellt werden kann. Zur leichteren Handhabung 


zuschreiben ist. Erstaunlich klein sind die in drei Schotts 
geteilten Schwimmer, die bei einer Länge von 3 m und 
45 cm Höhe etwa 600 Liter Wasserverdrängung haben, was 
unmöglich auch nur einem einfachen Flugzeuggewicht 
entsprechen kann. Das Schwimmergestell ist kräftig durch¬ 
gebildet und einmal am Vorderholm nach außen verspannt. 



Abb. 14. Von der „Delka": Rumpfkupplung am Sopwith-Wasser- 
Kampfeinsitzer. 



Abb. 15. Von der „Delka": Befestigung des Schwimmers am Strebenwerk 
beim Sopwith-Wasser-Kampfeinsitzer. 
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Verspannungen anschließen kann! 
Solche Dinge sind bei uns 
eben nicht nur unmög¬ 
lich, sondern auch ver¬ 
boten. Die Anordnung der 
Steuerflächen auf dem hochge¬ 
zogenen Rumpfende ist aus Abb. 
19 ersichtlich. 


Schlußbetrachtungen. 


Abb. 16. 

ist es an zwei Gummizügen aufgehängt. Der Motor 
war auf einem aus Holzstreben gebildeten Bock montiert, 
ist aber auf unserer Abb. 16 herausgenommen. Nur 
die nach oben führenden Streben sind Stahlrohre. 
Vorn ist das Boot leicht gekielt, verebnet sich aber bald. 
Die Stufe ist etwa 15 cm hoch und hinter ihr verjüngt 
sich der Bootsrumpf schnell, um auf dem hochgezogenen 
Ende die von mit Holz verkleideten Stahlrohren getragenen 
Steuerflächen aufzunehmen. 

Dem französischen Flugboot sehr ähnlich ist das 
russische Flugboot „Nikolajewitsc h“, das 
noch nach der älteren Bauart von Donnet-Leveque jeden¬ 
falls auch in Frankreich erbaut worden ist. Es ist etwas 
kleiner und hat auch nur zwei Stielpaare gegen drei bei 
dem anderen. Der Motorbock ist aus Stahlrohren (Abb. 17), 
während die Stiele aus Holz verfertigt sind, von denen die 
vorderen auf dem Vorderkantholm der Flächen stehen. 
Bei beiden Flugbooten sind die Hubkabel doppelte Kabel, 
während die Tiefenverspannung nach vorn und nach 
hinten aus doppelten Drähten besteht. Dies führt zur 
Verwendung eines sehr eigenartigen Flächenbeschlages, 
der auf Abb. 18 skizziert ist. Durch einen Gabel¬ 
bolzen, der zur Aufnahme des Stielbeschlags 
dient, wird ein vierblattförmiges, etwa 
3 mm starkes Blech auf die Fläche aufgepreßt und 
an die einzelnen, völlig gleichen vier Lappen 
werden die Verspannungen angeschlossen. Ab¬ 
gesehen davon, daß hierbei eine exzentrische Be¬ 
anspruchung auftritt, sind an die Lappen von 
stets gleicher Stärke, einmal ein Kabel, dann ein 
Draht, dann sogar beide zusammen angeschlossen. 

Außerdem sind die Winkel der Verspannungen 
gar nicht berücksichtigt, sondern es werden nur 
zwischen Spannschloß und Beschlag nochmals 
kurze Drahtstücke eingeschaltet, wie dies übri¬ 
gens bei den meisten französischen Firmen ge¬ 
bräuchlich ist, um eine Vereinfachung der Be¬ 
schläge zu erreichen. Voisin geht noch weiter, 
indem er statt des Vierblattbleches einen 
Blechteller mit 12 Löchern anwendet, an 
den er in jeder beliebigen Richtung seine 


Wenn man auch schon die 
meisten der ausgestellten Flug¬ 
zeuge in mehr oder weniger 
gleicher Bauart gekannt hat, so 
kann man als Konstrukteur doch 
immer lernen, wenn man sie 
wieder sieht. Daß wir mit 
der deutschen Flugtech- 
nik konstruktiv weit 
überlegen sind — wobei 
man nur mit dem Nieuport-Dop- 
peldecker eine Ausnahme machen 
und ihn als besonders glänzende 
Leistung Frankreichs ansehen 
kann — was Güte und Stärke 
der Bauart, was wissenschaftliche 
Durchgestaltung der Flächen¬ 
konstruktion u. a. m. anbetrifft, 
kann wohl niemand bezweifeln. Eine andere Frage ist 
die der Durchbildung einzelner Konstruktionsteile mit 
Rücksicht auf Serienfabrikation, die bei unseren 
Gegnern unstreitig weit mehr ausgeprägt ist. Ich erinnere 
dabei an die Beschläge in der Art wie Abb. 18. Auch 
die Anwendung doppelter Hubkabel gehört hierher, denn 
sie ist nicht als Sicherheitsfaktor angewandt — denn, wenn 
eines der Kabel durchschosssn ist, dürfte in den wenigsten 
Fällen das andere allein die Beanspruchung aushalten —, 
sondern nur zur Vereinfachung der Montage, da man da¬ 
durch verschiedenartige Stärken von Spannschlössern er¬ 
spart. Wenn das eine Kabel der Durchschnittsstärke nicht 
mehr ausreicht, nimmt man zwei, wenn sie auch an sich 
eigentlich zu stark sind. Aber so hat man am ganzen 
Flugzeug nur eine Spannschloßart, nur eine Beschlag¬ 
blechstärke, nur eine Lochgröße und Bolzenart! Die 
Beschläge selbst können unter weit größerer Ausnutzung 
von Maschinenarbeit schnell in großen Mengen hergestellt 
werden. Bei uns sieht man allerdings viel mehr auf 
Qualität als auf Quantität, deshalb sind bei uns solche 
Versuche sehr selten und vor allem durch Vorschriften 


(Senaecke piot.) 

Abb. 17. Von£der „Delka“: Russisches Flugboot „Nikolajewitsch“. 


'Riebicke phot.) 

Von*"der „Delka“: Französisches F. B. A.- Flugboot mit Maschinengewehr und (links) einer Bombe. 
(Der Motor ist ausgebaut.) 
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S fast unmöglich ge¬ 
macht. 

Eine andere Sache 
betrifft die Holzar¬ 
beit. Bei der sonst so 
gewissenhaften Bauart 
der Sopwith-Flugzeuge 
sind die Rumpfholme 
auf die ganze Länge 
ohne Rücksicht auf Be¬ 
schläge ausgefräst, die 
eben dann so konstru¬ 
iert sind, daß sie nicht 
den Holm durchbohren 
***^v I und schwächen. Aber 

4 k welche Ersparnis an 

! Arbeit und auch an 

I ! Gewicht hat eine solche 

M Ausführung zur Folge! 

Da sollten wir, wo wir 

uns in der Flugindustrie 

nicht über Ueberfluß 

.izvmifX* an Arbeitern beklagen 

können, doch vielleicht 

Abb 'L 8 * ,J)elkÄ ;\ Flic ^ n ;K Un t d SUeI ' auch etwas davon Über¬ 

beschlag beim russischen Flugboot. 

nehmen. Haben doch 
auch unsere Gegner viel von uns im Krieg übernommen, wo¬ 
zu vor allem die immer weitgehendere Anwendung von 
wassergekühlten Standmotoren gehört, von 
denen der englische Daimlermotor zurzeit der beliebteste 
ist und durch die Verwendung in Kampfeinsitzern seine 
Leistungsfähigkeit erwiesen zu haben scheint. 

Wohl fehlen einige französische und englische Firmen 
auf der Ausstellung, aber immerhin gab sie einen inter¬ 
essanten Ueberblick über das flugtechnische Kennen und 
Arbeiten unserer Gegner. Es ist zu bedauern, daß von 
amerikanischen Erzeugnissen nichts vorhanden war. Die 
zahlreichen ausgezeichneten Abbildungen feindlicher Flug¬ 
zeuge — wobei vor allem über das Marineflugwesen viel 
Interessantes geboten wurde — ergänzten das Bild über 


-- 

Abb. 18. Von der„Delka": Flächen- und Stiel¬ 
beschlag beim russischen Flugboot. 



(R*eb'c*»«r phut ) 

Abb. 19. Von der „Delka“: Schwanz mit Steuerflächen am russischen Flugboot. 

die Flugzeugindustrie unserer Gegner in anschaulicher 
Weise. Es wäre zu wünschen, daß etwa nach dem 
Krieg eine Auswahl von auserlesenen Flugzeugen unserer 
Gegner und zugleich deutscher Bauarten ver¬ 
anstaltet würde; sie wäre für den Fachmann von großem 
Wert und für den Laien auch recht interessant, wenn die 
Zusammenstellung in zweckmäßiger Weise erfolgt und ein 
besserer, etwas ausführlicher, mit den wichtigsten Erklä¬ 
rungen ausgestatteter „Führer“ dazu herausgegeben würde. 

Eine solche Ausstellung wäre geeignet, an den wich¬ 
tigsten im Kriege hervorgebrachten Flugzeugbauarten den 
Fortschritt in der konstruktiven Durchgestaltung, die Ver¬ 
änderungen in den an die Flugzeuge gestellten Anforde¬ 
rungen, die Umgestaltung der motorischen Ausbauten und 
die weitgehende Verschiedenartigkeit der einzelnen, auf 
ganz spezielle Gesichtspunkte hin geschaffenen Typen, vom 
kleinen Kampfeinsitzer bis zum mehrmotorigen Riesen¬ 
flugzeug, prinzipiell einander gegenüberzustellen und große 
Richtlinien für die Weiterentwicklung des Flugwesens 
nach dem Kriege folgern und festlegen zu lassen. 


Akademie für 
Aviatik. Die Baye¬ 
rische Treuhand- 
Aktiengesellschaft, 
die Liquidatorin der 
Akademie für Avi¬ 
atik in München, 
die ihre Auflösung 
im Januar 1916 be¬ 
schlossen hatte, legt 
nunmehr die Schluß¬ 
abrechnung vor. 
Dem Guthaben der 
Anteilseigner in der 
Höhe von 110 000 
Mark steht ein Be¬ 
trag von 33 000 M. 
gegenüber, so daß 
insgesamt 30 Proz. 
auf den Betrag der 
Anteilscheine ver¬ 
teilt werden kön¬ 
nen. Da die An¬ 
teilseigner bereits 
20 Proz. erhalten 
haben, stehen ihnen 
noch 10 Proz. zur 
Verfügung. 69000M. 
von der zur Schluß¬ 
verteilung vorhan- 



VWeit-rreü-rhoto.) 

K. k. drahtlose Flugzeug-Telephonie. Beide Telephonisten haben in der Nähe eine Antennenstation, die die von 
den Fliegern in der Luit abgesandten Telegramme auifängt, die dann durch die in unserem Bilde wiedergegebenen 
Telephonisten dem Batteriekommandanten mitgeteilt werden, welcher sich aui diese Weise mit seinen Schüssen 

nach den Angaben der Flieger richtet. 


denen Summe wer¬ 
den der National¬ 
stiftung für Ange¬ 
hörige von gefalle¬ 
nen Fliegern über¬ 
wiesen. Jedenfalls 
werden auch von 
dem nunmehr aus¬ 
zuschüttenden Rest 
von 10 Proz. die¬ 
sem Zwecke wieder 
entsprechende Be¬ 
träge zugedacht. 

Luftpost Ma¬ 
drid—Paris? Nach 
französischen Blät¬ 
termeldungen hatte 
der spanische Ver¬ 
kehrsminister eine 
Zusammenkunft 
mit dem Vorsitzen¬ 
den des französi¬ 
schen Syndikats der 
Luftfahrzeug - Indu¬ 
striellen, um wegen 
der Einrichtung ei¬ 
ner spanisch-fran¬ 
zösischen Luftver¬ 
bindung zu unter¬ 
handeln. 
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DAS ENGLISCHE HANDLEY-PAGE ZWEIMOTOREN-GROSSFLUGZEUG. 




Das englische Großflugzeug, das uns im Dezember 1916 einen Maschinengewehr-Ring, dahinter folgen zwei Sitze 

in die Hände fiel, war eine ganz neue Bauart und hatte sich nebeneinander für den Führer und einen Beobachter. Die 

bekanntlich auf dem Wege von seiner Fabrik, wo es eben beiden 12-Zylinder-250-Rolls-Royce-Motoren liegen zu bei¬ 
den Seiten des 
Rumpfes zwischen 
den Tragflächen 
(Abb. 2). Sie 
sind ganz von 
einer Blechumhül¬ 
lung umschlossen 
und treiben je 
einen vierflügeli- 
gen Propeller von 
über 3 m Durch¬ 
messer. Die Mo¬ 
toren sind wasser¬ 
gekühlt und tragen 
die Kühler vorn 
seitlich an der 
Blech-V erkleidung. 
Der Einstieg in 
den Rumpf erfolgt 
von unten vermit- 

Abb. 1. Handlcy-Page Großflugzeug mit zwei 250-PS-Motoren. tels einer Leiter, 

die auf Abb. 2 zu 

hergestellt worden war, nach einer Flugstation in Nord¬ 
frankreich verirrt. Der Führer landete, um zu erfragen, 
wo er sich befinde. Er glaubte, auf französischem Gebiet 
zu sein. Während die beiden Offiziere, die es führten, nach 
dem nächsten Dorf gingen, nahmen deutsche Landstürmer 
die noch im Flugzeug befindlichen drei Mann und das Flug¬ 
zeug gefangen. Durch im Flugzeug Vorgefundene Papiere 
ist man ganz genau über die Größenverhältnisse, Leistungen 
und die Bauausführung unterrichtet, aber nun hat auch der 
,,Flight“ es in mehreren Abbildungen gezeigt, denen die bei¬ 
stehenden Bilder entnommen sind. 

Abb. 1 zeigt die Gesamtansicht des mächtigen Flug¬ 
zeugs, dessen Oberdeck eine Spannweite von 30,5 m hat, 
während das Unterdeck 21,5 m Spannweite besitzt. Die 
4,5 m überragenden 
Enden des Oberdecks 
sind über zwei über 
den äußersten Stielen 
stehende Böcke ver¬ 
spannt und tragen die 
etwa 6,25 m langen und 
1,15 m tiefen Verwin¬ 
dungsklappen. Die bei¬ 
den Verwindungsklap¬ 
pen nebeneinanderwür¬ 
den also bereits die 
Spannweite eines nor¬ 
malen zweisitzigen Auf¬ 
klärungsflugzeuges aus¬ 
machen! Die Tiefe der 
Flächen mißt 3 m, so 
daß sich ein Trag¬ 
flächenareal voü rund 
150 qm ergibt. Die 
ganze Länge des Rump¬ 
fes mit den Steuer¬ 
flächen beträgt 20 m, 
an der höchsten Stelle 
ist der Rumpf 2 m hoch 
und 1,70 m breit. Vorn 

an der Spitze trägt er Abb. 2. Motoren-Anlage und Rumpf. 


sehen ist. Ein zweiter Einstieg zum BomJjenraum liegt 
hinten, etwa an der Stelle der Kokarde, in der Rumpfunter¬ 
seite. Das Flugzeug soll 800 kg Bomben tragen können, 
erreicht aber dafür eine Geschwindigkeit von nur etwa 
115 km pro Stunde. 

Die Steuerorgane sind zwei Höhensteuerflächen von 
etwa 5 m Breite und 3 vertikale Flächen, von denen die 
mittlere (Abb. 3), zwischen dem Rumpf und dem oberen 
Steuer feststehend, die beiden äußeren als Seitensteuer¬ 
flächen ausgebildet sind. Vor den Höhensteuerflächen sind 
oben und unten Dämpfungsflächen angeordnet. Ob mit 
diesen Steuerflächen die Maschine sehr beweglich ist, darf 
wohl bezweifelt werden. Nach englischen Angaben soll 
das Leergewicht wenig über 3000 kg betrpgen und eben- 
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Handley-Page Großflugzeug (Rückansicht). 


soviel Gewicht 
an Betriebsstoffen 
und Nutzlast mit¬ 
genommen wer¬ 
den können. Das 
entspricht durch¬ 
aus den Durch¬ 
schnittsleistungen 
unserer Land¬ 
flugzeuge. Der 
Schwanz ruht auf 
einem Schleif¬ 
sporn, während 
man sonst gerne 
bei so schweren 
Maschinen ein vergrößertes Fahrgestell mit noch zwei vor¬ 
deren Rädern bevorzugt, um den Schwanz zu entlasten. 
Abb. 4 gibt den Schwanz in größerer Ansicht wieder. Es 
scheint sich hierbei um eine Reklameaufnahme zu handeln, 
denn die Hälfte der Leute würde gewiß auch ge¬ 
nügen, um den Schwanz hochzuheben. Immerhin läßt 
das Bild einen Vergleich über die Größe der Steuer¬ 
flächen, gemessen an der Höhe der Männer, zu. Auf 
der rechten Seite des Bildes sieht man nochmals den 
Bock des Oberdecks zur Verspannung der Verwindungs¬ 
klappe und deren beide Hebel. Die Verspannung mit 
Kabeln ist nicht gerade sparsam. durchgeführt. Wie bei 
allen englischen Maschinen sind die Hubkabel doppelt 
gezogen. 

Ohne Zweifel ist das große Handley-Page-Flugzeug als 
Bombenflugzeug für Nachtflüge bestimmt gewesen, wofür 
schon sein schwarzer Anstrich zeugt. Mit der geringen Ge¬ 
schwindigkeit würde es am Tage doch auch in kurzer Zeit 
unseren Jagdflugzeugen zum Opfer fallen, auch wenn es 
von schützenden Kampfflugzeugen begleitet würde. Merk¬ 
würdigerweise haben die Verwindungsklappen Ausgleich¬ 
flächen (die über die Oberdeck-Außenbögen hinausragen), 
während die Höhensteuer ohne eine solche ausgebildet 
sind. Bei so großen Maschinen muß doch auch die Höhen¬ 
steuerung großen Kraftaufwand des Führers verlangen, 
wenn auch nicht auf die Dauer, so doch gerade in den wich¬ 


tigsten Momenten der Landung, des Startes und beim Aus¬ 
weichen aus feindlichem Feuer. Balanceflächen an den 
Höhensteuern wären also sicher von Vorteil gewesen. 
Während der Rumpf unteilbar zu sein scheint, können die 
Tragfächen über den Motoren auseinandergenommen 
werden. Auch die Steuerflächen können zweifellos leicht 
abmontiert werden. Ein Verladen des ganzen Flugzeuges 
auf die Eisenbahn ist wohl der Größe des Rumpfes 
und der Ausdehnung der Tragflächen wegen nicht gut mög¬ 
lich, sonst hätte man das Flugzeug wohl nicht auf dem 
Luftweg nach Nordfrankreich transportiert, wobei es in 
deutschem Bereich notlandete. 

Ueber die in England vollbrachten Leistungen des 
Großkampfflugzeugs ist noch wenig bekannt geworden. 
Ueber einen Flug unterrichtet uns ebenfalls der „Flight“: 
,.Eine der bedeutendsten Taten im Flugwesen des Jahres 
1916 war der Weltrekord des britischen Flugzeugs, das den 
Piloten und nicht weniger als 20 Fahrgäste 
in 2350 m Höhe trug. Zu der Zeit, als dies geschah, war es 
untersagt, Einzelheiten zu veröffentlichen, da sie für den 
Feind von besonderem Interesse hätten sein können, aber 
nun dürfen wir melden, daß es ein Handley-Page- 
Zweimotorenflugzeug war, das unter dem Piloten 
Clifford B. Prodger in deutsche Hände fiel. Die erreichte 
Höhe wäre zweifellos größer geworden, wenn nicht ungün¬ 
stige atmosphärische Verhältnisse geherrscht hätten. Der 

Aufstieg fand von 
H e n d o n aus statt 
und bis 2000 m Höhe 
ging alles gut. In dieser 
Höhe geriet das Flug¬ 
zeug in eine Wolken¬ 
bank und die Orien¬ 
tierung wurde unmög¬ 
lich, nachdem man zu¬ 
letzt noch den Flug¬ 
platz Chingford 
hatte erkennen können. 
Prodger hatte nun 
große Angst, mit seinen 
20 Fahrgästen 20 oder 
mehr Meilen von Lon¬ 
don entfernt notlanden 
zu müssen, und stellte 
daher den Motor ab, 
d. h. er gab den Weiter¬ 
flug auf. Beim Heraus¬ 
kommen aus den Wol¬ 
ken war er über R i c h- 
m o n d Hill, von wo 
er sich nach dem Auf¬ 
stiegsort zurückfinden 
konnte, wo er glatt lan¬ 
dete.“ E. 


Abb. 4. Schwanz mit Steuerflächen des Handley-Page Großflugzeugs. 
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Noch sind keine sechs Wochen vergan- 
Unstimmigkeiten gen, seitdem Frankreich wieder einmal 
in der französischen ceine Heeresluftfahrt „reorganisiert“ und 
Heeresluitfahrt. in der Person des Brigadegenerals 
G u i 11 e m i n einen neuen Oberleiter 
der gesamten Luftfahrt geschaffen hat. Man vernahm, daß jetzt 
alles zum Besten bestellt sei und nun kommt der Abgeordnete 
A n g 1 a i s und interpelliert in 
der Kammersitzung vom 
15. März in folgender Weise: E s 
sei das erstemal seit 
dreißig Kriegsmonaten, 
daß die Frage in ihrem 
ganzen Umfange vor die 
Kammer komme. Die Un¬ 
gewißheit, in der die Kammer 
gehalten worden sei, müsse urri 
so mehr bedauert werden, als in 
der Presse die Fragen des Flug¬ 
wesens eingehend erörtert und 
die Unvollkommenheiten er¬ 
wähnt werden durften. Die Be¬ 
richte der zuständigen Kammer¬ 
ausschüsse hätten keine wirk¬ 
samen Ergebnisse gehabt. In den 
vorhergehenden Geheimsitzun¬ 
gen habe der Sprecher nicht 
über das Flugwesen reden dür¬ 
fen; nun wolle er in der öffent¬ 
lichen Sitzung wenigstens fol¬ 
gendes sagen: Die Leitung des 
französischen Flugwesens weise 
einen Dualismus auf: an der 
Front die Flieger, im Innern ein 
Organismus für die Herstellung 
von Flugzeugen. Dieses System 
habe alles Uebel herbeigeführt, 
da überall Anarchie und 
nirgends Verantwort¬ 
lichkeitsgefühl herrsche 
und keine Kontrolle möglich sei. 

In einigen Flugzeugfabriken 
werde nachts nicht gearbeitet, 
da einige der Spezialisten von 
der Front nicht freigelassen 
worden seien. Es seien im Heere 
nicht weniger als 42 Flug¬ 
zeugmodelle (!!) im Ge¬ 
brauch und die Herstellung sei 
in keiner Weise schnell genug. 

Die Vorbedingung für den Sieg 
bilde die reihenweise Herstel¬ 
lung neuer Flugzeuge; wenn aber 
neue Modelle vorgeschlagen 
würden, so verliere manWochen 
und Monate in Unterhandlungen, 
bis die Brauchbarkeit von den 
zuständigen Stellen anerkannt 
werde. Gegenwärtig sei?n min¬ 
destens sechs Monate er¬ 
forderlich, bis eine neuer Typ herausgebracht werde. 
Deutschland sei in dieser Beziehung entschie¬ 
den überlegen. Man habe z. B. in Frankreich über ein 
Jahr gebraucht, um einen besseren Motor bei den zuständigen 
Stellen durchzusetzen. Noch heute baue man Motoren von 
80 PS, während alle Welt wisse, daß einzig Motoren von über 
120 PS nützlich seien. Zahlreiche Flieger seien das 
Opfer dieser Unzulänglichkeit geworden und 
bei Verdun und an der Somme hätte nur die ganz geringe Ueber- 
legenheit der französischen Flugzeuge f??) über die deutschen 
dem französischen Heere gestattet durchzuhalten, was der 
Generalissimus persönlich in einem Berichte zugegeben habe. 
Anglais verlangte sodann eine Geheimsitzung und erklärte, keine 


politische Debatte herbeiführen zu wollen, sondern lediglich die 
Erörterung aller dieser Fragen. Ueber den Verlauf dieser Ge¬ 
heimsitzung ist nichts Näheres bekannt. In der darauffolgenden 
öffentlichen Sitzung jedoch war der Lärm der Sozialisten und Ra¬ 
dikalsozialisten so groß, daß der Kriegsminister Lyautey nicht 
zu Ende reden konnte und den Sitzungssaal verließ. Der Rück¬ 
tritt Lyauteys steht offenbar mit der Frage der Heeresluftfahrt 

in mehr oder weniger engem 
Zusammenhang und die ganze 
Angelegenheit ist wieder ein be¬ 
redtes Zeichen für die gallische 
Vogelstrauß-Politik, die sich bei 
der immer wiederholten Phrase 
beruhigt: „Wir Franzosen ha¬ 
ben die unbedingte Suprematie 
in der Heeresluftfahrt (?)“. 

Flugzeug gegen Tauchboot. 
Clömenceau, der Vorsitzende 
der französischen Heereskom¬ 
mission, ist mit Cuvinot, dem 
Vorsitzenden der Marinekom¬ 
mission, in Verbindung getreten, 
um eine Vereinigung in der 
Wirksamkeit der beiden Kom¬ 
missionen zu erzielen. Als 
Zweck des Vorgehens wird die 
erfolgreiche Bekämpfung der 
deutschen Tauchboote mit Hilfe 
von Flugzeugen bezeichnet. Der 
Kampf gegen die Zeppeline ist 
für die Franzosen „zur Neben¬ 
sache geworden 1 ’, um so mehr, 
als der über die Absichten der 
deutschen Heeresverwaltung 
stets wunderbar unterrrichtete 
„Auto“ wieder einmal zu erzäh¬ 
len in der Lage ist, die Deut¬ 
schen hätten den Bankerott 
ihrer Zeppeline nun anerkannt 
und den Bau neuer Luftschiffe 
eingestellt. 

Die erste amerikanische 
Luftfahrzeug - Ausstellung ist in 

New York eröffnet worden, 
vierzehn Jahre nach dem ersten 
gelungenen Versuch der Ge¬ 
brüder Wright. Es zeigt sich aui 
dieser Ausstellung mit aller 
Deutlichkeit, daß die Vereinig¬ 
ten Staaten weit hinter Europa 
zurückgeblieben sind, wenn 
auch gerade in den letzten Mo¬ 
naten die Förderung der Ent¬ 
wicklung mit aller Macht be¬ 
trieben wurde. Neun Firmen 
haben Flugzeuge ausgestellt, am 
cindruckvollsten Wright- 
Martin und C u r t i ß. Der Be¬ 
deutung nach folgen Burgcß- 
Dünne, Thomas-Morsc, 
Pierce, Wittemann, Cooper, Benoist und Acro- 
marine. Die ausgestellten Flugzeuge sind, abgesehen 
von einem Curtiss-Dreidecker, alles Doppeldecker. Es finden 
sich 22 verschiedene Modelle von Flugzeugmotoren, die sich auf 
16 Firmen verteilen: 15 Motoren in V-Form mit 8 bis 12 Zy¬ 
lindern, 3 Umlaufmotoren mit 5, 9 und 16 Zylindern; die übri¬ 
gen sind Vertikalmotoren mit 4 und 6 Zylindein. Ein Ducsen- 
berg-Motor mit 12 Zylindern in V-Form soll 400 PS haben; die 
anderen haben 300 PS, 225, 200 und 150 PS. Fast alle Erbauer 
verwenden Aluminium für die Kolben. Bei der Gelegenheit sei 
darauf hingewiesen, daß die amerikanische Regierung im letz¬ 
ten Jahre bloß 12 Flugzeuge besaß und nun 250 Millionen für 
den Flugzeugbau ausgesetzt hat. 
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Seitenansicht. 


Grade-Sporteindecker von nur 8 m Spannweite. 


Vorderansicht. 


DIE AUFGABEN 

DES DEUTSCHEN FLUGWESENS NACH DEM KRIEGE. 

Eine Unterredung mit Hans Grade. 


Unser Mitarbeiter, Herr Redakteur A. Apke in Chem¬ 
nitz, hatte mit dem Altmeister unseres Flugwesens, Hans 
Grade, auf dessen Flugplatz Bork eine Unterredung, in der 
Grade insbesondere über die Zukunft des Flugwesens folgendes 
ausführte: Daß unser Flugwesen zurzeit auf der Höhe steht, 
beweisen tagtäglich unsere hervorragenden Erfolge im Luftkampf 
an allen Fronten. Aufgabe unserer Flugindustrie muß es nun 
sein, dafür zu sorgen, daß uns dieser Vorsprung nicht wieder 
entrissen wird. Unserer hochentwickelten Industrie verdanken 
wir es, daß mit den Flugzeugen jetzt Leistungen erzielt werden, 
die man früher einfach für unmöglich gehalten hätte. Die Un¬ 
fälle sind trotz der bedeutend gesteigerten Gefahr im Kriege 
wesentlich geringer geworden. Nach dem Kriege wird man dem 
Flugwesen eine größere Aufmerksamkeit schenken, als es vorher 
der Fall war. Der Flugmaschine wird man sich mit demselben 
Gefühl der Sicherheit anvertrauen, wie jetzt beispielsweise dem 
Kraftwagen. Schon jetzt sind zwischen verschiedenen Städten 
Luftverbindungen zur Beförderung von Personen und Gegen¬ 
ständen geplant. Zahlreiche neue Flugplätze und Flugstütz¬ 
punkte sind im Laufe der Zeit entstanden. In Zukunft dürfte 
jede größere Stadt einen Flugplatz haben, so daß sich der 
Verkehr zwischen den einzelnen Orten ohne Schwierigkeiten voll¬ 
ziehen wird. Vertraut sich das Publikum erst einmal dem Flug¬ 
zeug zur Beförderung an, so ist die Zeit nicht mehr fern, wo die 
Flugmaschine Allgemeingut ist. 

Dem Flugzeuge blieb es in den ersten Jahren der Ent¬ 
wicklung versagt, reinen Sportzwecken zu dienen, vielmehr 
wurde es als Erwerbsquelle angesehen oder diente zu militäri¬ 
schen Zwecken; Ausnahmen bildeten Einzelfälle. Wenn das 
Flugzeug sich schwerer Geltung bei der Allgemeinheit verschaffte 
als das Kraftfahrzeug, so liegt das an der Eigenart des Flug¬ 
sports, der das Anfängertum gewissermaßen ausschließt, vielmehr 
besonders befähigte, gut ausgebildete Personen verlangt. Die 
Weiterentwicklung des Flugsports wird aber im heutigen Stadium 
keine Hemmung mehr erfahren, sondern überall volles Verständ¬ 
nis finden, d. h. auch im Frieden. 

Die Frage ist nur, ob sich das Fliegen zum reinen Sport, das 
heißt zum Höchstleistungs-Sport oder zum sogenannten Sonntags- 
nachmittags-Sport entwickeln wird. In der Hauptsache dürfte 
dies von der Verkehrsmöglichkeit, dem Vorhandensein von Lan¬ 
dungsplätzen usw. sowie vor allem von der Gestaltung der Flug- 
* zeuge abhängen. Man spricht in Fachkreisen schon lange davon, 
daß auch dem Sportflugzeug eine aussichtsreiche Entwickelung in 
naher Zukunft bevorstehe. 


Ein neues Riesenflugzeug soll von Handley Page in England 
gebaut worden sein. Mit einer Besatzung von 26 Personen 
soll der Apparat die Höhe von 2300 m erreicht haben (???). 

Die Ueberreste des nach seinem Tode in Beifort beigesetzten 
französischen Fliegers Pegoud sind nach Paris auf den Mont- 
parnasse-Friedhof überführt worden, wo der ehemalige Sturz¬ 
künstler ein aus dem Erträgnis einer öffentlichen Sammlung her¬ 
zustellendes Denkmal erhalten wird. 


In jetziger Zeit ist man von den übermäßig schweren Flug¬ 
zeugen abgekommen und hat leichteren Flugzeugen größere Auf¬ 
merksamkeit geschenkt, wodurch die Entwickelung des Klein¬ 
flugzeuges wesentlich gefördert wird. Das Ideal eines Sport¬ 
flugzeuges ist ein schneller, leichter Eindecker, mit möglichst 
großer Geschwindigkeitsdifferenz, d. h. mit möglichst wenig 
Pferdestärken muß sich eine Geschwindigkeit von 150 bis 160 km 
verbinden, aber auch bei 40 bis 50 km Geschwindigkeit muß der 
Apparat fliegen, um einen möglichst geringen Landungsauslauf 
zu haben. Die Anwendung möglichst geringer Kraft macht das 
Flugzeug rentabel und billig. 

Da wir während des Krieges einen großen Zuwachs an Flug¬ 
zeugführern, auch für kleine, leichte Eindecker, erhalten haben, 
ist mit Sicherheit zu rechnen, daß von diesen ein leichtes Klein¬ 
flugzeug bevorzugt wird. , Vielleicht helfen auch Flug-Wett¬ 
bewerbe, die vielleicht schon für absehbare Zeiten von den Luft¬ 
fahrtvereinen geplant sind, diese Entwicklung fördern. 

Die militärische Entwicklung des Flugwesens, die trotz der 
jetzigen gewaltigen Leistungen noch gesteigert wird, soll man 
ruhig möglichst den zuständigen Stellen überlassen, dafür aber 
erscheint es angebracht, den Flugsport nach der idealen Seite 
hin zu fördern. Es ist nicht ausgeschlossen, daß aus dem sport¬ 
lichen Flugbetriebe sich einmal ein ,.Freiwilliges Fliegerkorps“ 
entwickelt, das, wenn das Vaterland ruft, sich der Militärbehörde 
zur Verfügung stellt. Daß heute schon dem Privatflugwesen 
großes Interesse entgegengebracht wird, geht am besten aus der 
Tatsache hervor, daß ich neben den zahlreichen Militärfliegern 
rund 250 Zivilflieger ausgebildet habe, darunter fünf Damen; die 
jüngste Schülerin, die eben ihre Führerprüfung bestanden hat, 
stammt aus der schönen Residenzstadt Dresden. 

Auf dem Flugplätze führte Grade dann seine neueste Schöp¬ 
fung, einen schnellen Eindecker von kaum 8 m Spannweite und 
6,50 m Länge. Das ganze Maschinchen hat ein Gewicht von 
180 kg und eine Geschwindigkeit bis zu 160 km. Das neue Flug¬ 
zeug ist mit blauem Flugzeugstoff bespannt, hebt sich daher in 
der Luft fast gar nicht vom Himmel ab. Der Fliegerhumor hat 
für das Maschinchen den treffenden Ausdruck „Die blaue Maus“ 
gefunden. Die alte Lanzpreis-Maschine aus dem Jahre 1910, 
die heute noch als völlig verölte Schulmaschine bei den ersten 
Rollversuchen der Flugschüler ihr Leben fristet, führt in deren 
Kreis den humorvollen Namen: „Die fliegende Oelsardine*. 


öclchnef die fechffe Kriegsanleihe! 


Die beiden Sturzflugzeuge des gefallenen P6goud sind in 
Paris zu öffentlicher Versteigerung gekommen und zu 5720 Fr. 
losgeschlagen worden. Es ist ein einsitziger Eindecker von 60 PS 
und ein zweisitziger Eindecker (Bleriot) von 80 PS. Der „Auto“ 
vermutet, daß die Flugzeuge als Spekulationsgegenstand von 
einem Photographen erworben wurden, der seinen Kunden die 
Sensation bieten werde, sich auf einem Flugzeug P6gouds — 
photographieren zu lassen. 
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Wie man ein Flugboot führt 
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Die atlantische aeronautische Küsten * Station in Newport News (Virginia, Nordamerika), in der durchschnittlich gleichzeitig zwanzig Flieger 


WIE MAN EIN FLUGBOOT FÜHRT. 


Im folgenden wollen wir den Leser mit den Grundsätzen 
bekannt machen, die man bei der Führung von Flugbooten zu 
beobachten hat. Wenn wir uns hierbei auf die Erfahrungen 
stützen, die ein amerikanischer Fachmann in jahrelanger Praxis 
mit Curtiss-Flugbooten sammelte und in ,,Aero und Hydro“ ver¬ 
öffentlicht, so ließen wir uns von der Ansicht leiten, daß alle 
Wasserflugzeuge in ähnlicher Weise zu behandeln sind — ab¬ 
gesehen von sehr geringen Unterschieden, die man aber ruhig 
außer acht lassen kann, wofern man nicht die höchste Leistung 
von einem besonderen Modell gewinnen will. Wir wollen zuerst 
mit idealen Bedingungen beginnen. Für das Flugboot kommen 
zwei Elemente in Betracht, Wasser und Luft. Jenes eignet sich 
am besten für Flugboote, wenn es ruhig ist; es braucht nicht so 
glatt wie ein Spiegel zu sein, sondern kann ruhig kleine Wellen 
schlagen, während der Wind nach der Küste zu mit einer Ge¬ 
schwindigkeit von ungefähr 10 bis 20 km in der Stunde weht. 
Bei Wind von dieser Geschwindigkeit braucht man nicht unmittel¬ 
bar gegen den Wind zu fahren, um aufzusteigen; sondern dies 
läßt sich bei Seitenwind ausführen oder bei starker Belastung 
sogar vor dem Winde. Aber es dürfte unter diesen Umständen 
am einfachsten sein, die Maschine gerade gegen den Wind zu 
führen, um vom Wasser hochzusteigen. Wenn dann die Steuer¬ 
hebel auf Nullstellung eingestellt sind, wird der Apparat sich 
tatsächlich vom Wasser erheben, ohne daß der Pilot besondere 
Maßnahmen zu ergreifen braucht. In diesem Falle müßte die 
Maschine die Fluggeschwindigkeit von ungefähr 85 km in der 
Stunde erreicht haben, bevor sie vom Wasser hochsteigt; und 
ein beträchtlicher Unterschied in der Geschwindigkeit beim Flie¬ 
gen und beim Fahren auf dem Wasser würde dann nicht be¬ 
stehen. Wenn ein erfahrener Pilot unter diesen Verhältnissen 
den Apparat hochsteigen läßt, verläßt das Boot das Wasser bei 
einer Geschwindigkeit von 75 km in der Stunde; der Unterschied 
zwischen dieser Geschwindigkeit und den 105 km, die der Appa¬ 
rat beim Fliegen in der Luft zurücklegt, wird leicht wahrzuneh¬ 
men sein. Fliegt man bei vollkommener Windstille, so wird man 
ein besonderes Gefühl empfinden, das sich nicht leicht beschrei 
ben läßt, das man vielmehr erleben muß. 

Wir wollen nun die Maßnahmen beschreiben, die erforder¬ 
lich sind, um bei vollkommener Windstille ein mit zwei Personen 
besetztes Flugboot vom Wasser aufsteigen zu lassen. Zunächst 
setzt man den Motor in Gang und bringt ihn allmählich auf 
Touren, bis die volle Drehzahl erreicht ist. In einer Entfernung 
von 60 m erhebt sich das Flugboot nach Art eines Gleitbootes 
auf der Stufe, wobei seine Geschwindigkeit sehr schnell zu¬ 
nimmt. Das Steuerrad wird etwas angezogen, bis das Schwanz¬ 
ende der Maschine das Wasser ganz verlassen hat, wobei das 
Boot allein auf der Stufe fährt. In diesem Zeitpunkt darf man 
das Steuerrad nicht zu weit nach vorn einstellen, weil das Boot 
dann leicht nach vorn überkippt. — Bleibt andererseits die Steu¬ 
erung zu weit nach rückwärts eingestellt, so wird das Schwanz¬ 
stück im Wasser nachschleppen und das Boot hindern, die zum 


Fliegen erforderliche Geschwindigkeit zu erreichen. Tatsächlich 
muß der Pilot das Boot mit dem Höhensteuer so lange im Gleich¬ 
gewicht halten, bis die Geschwindigkeit nach seiner Ansicht ge¬ 
nügt, um die Maschine vom Wasser in die Luft hochzutreibcn. 
Einmal in der Luft, muß man vermeiden, daß der Apparat zu 
schnell aufsteigt; vielmehr ist es am besten, die Maschine nur 
für eine kurze Entfernung aus der wagerechten Stellung zu brin¬ 
gen, wofern man nicht die höchste Fluggeschwindigkeit erzielt 
hat. Bei derartig günstigem Wetter kann jeder Mann oder jede 
Frau das Flugboot steuern; denn die Verwindung braucht man 
dann gar nicht zu betätigen und der Apparat wird keine ab¬ 
weichende Bewegung machen, die nicht von des Piloten Hand 
bestimmt ist. Mit anderen Worten, die Maschine wird unter diesen 
Verhältnissen sich selbst beim Fliegen im Gleichgewicht erhalten, 
der Pilot braucht nur die Richtung mit dem Steuer zu bestimmen. 

Bei Flügen, die man zu seinem Vergnügen ausführt, halte 
man sich am besten in einer Höhe von 30 m, da man dann noch 
gut die Fluggeschwindigkeit beurteilen und weit sehen kann. 
Man kommt außerdem keinem anderen Wasserfahrzeug in den 
Weg. Es ist dies ferner eine genügende Höhe, um jede Wendung 
ohne Rücksicht auf die Steigung des Ufers auszuführen, und doch 
nicht zu hoch, falls der Maschine irgend etwas zustößt. Das Flug¬ 
boot könnte wohl von 30 m Höhe in das Wasser herabfallen 
und dürfte nicht stark beschädigt werden. 

Uebrigens besteht in den Flugverhältnissen in der Luft 
von Tag zu Tag ein großer Unterschied. Angenommen, es 
handelt sich um zwei windstille Tage, die zum Fliegen an¬ 
scheinend überaus günstig sind. An dem einen Tage wird das 
Fliegen glatt, gleichsam samtweich erfolgen, man wird sich voll¬ 
kommen sicher getragen fühlen, während man am anderen Tage 
zwar auch gut fliegen, dies sichere Gefühl aber nicht haben wird. 

Am schwierigsten ist beim Fliegen schon das Landen, das 
die meiste Uebung und Erfahrung und ein richtiges Abschätzen 
der Entfernungen verlangt. Es handelt sich hierbei tatsächlich 
vor allem darum, daß man sogleich ohne weiteres Nachdenken 
die richtige Vorstellung von der betreffenden Entfernung hat. 
Beim Landen ist es schon am besten, die Maschine gerade Jegen 
den Wind zu lenken. Auf diese Weise wird ihre Geschwindigkeit 
über dem Wasser vermindert; denn es handelt sich beim Landen 
vor allem darum, daß der Apparat kurz vorher möglichst langsam 
fährt, damit er mit um so geringerer Kraft herabkommt. Will man 
aus einer Höhe von 30 m landen, so richtet man die Maschine 
zunächst abwärts und schließt die Drosselklappe allmählich im¬ 
mer mehr, bis der Motor nur noch eine sehr geringe Tourenzahl 
entwickelt. Die Maschine befindet sich nun in ihrem GleittT.ig- 
winkel, den man innehält, bis der Apparat sich dicht dem Wasser 
genähert hat. Nun zieht man das Steuerrad langsam rückwärts, 
bis das Boot parallel zur Wasseroberfläche ungefähr 1 m darüber 
hinfliegt. Diese Maßnahmen hängen natürlich in ihren kleinsten 
Einzelheiten von dem Urteil des betreffenden Piloten und den 
besonderen örtlichen Verhältnissen ab. Wenn das Boot in seiner 
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(Nach „Flying", Newyork.) 

für das amerikanische Luit-Reserve-Korps ausgebildet werden. Auf dem Bilde sind neun CurtiB-Doppeldecker als Lehr-Apparate zu sehen. 


Vorwärtsbewegung nachläßt, so wird sein Schwanzende im 
Wasser nachschleifen und man muß das Höhensteuer betätigen, 
um die Maschine parallel zum Wasser zu erhalten. Mit dieser 
Verlangsamung der Vorwärtsbewegung ist gleichzeitig ein Senken 
des Apparats verbunden, der dann mit dem Wasser in Be¬ 
rührung kommt; aber man muß sich vergegenwärtigen, daß das 
Boot sich nur von einer geringen Höhe über dem Wasser auf 
die Wasserfläche herablassen darf. Sollte das Boot von einer 
größeren Höhe als 3 oder 4 m sich auf das Wasser herablassen, 
so würde die Gefahr bestehen, daß die Spanndrähte zerreißen 
oder irgendein Teil des Bootes wie der Bootskörper beschädigt 
wird. Das Steuern des Bootes auf dem Wasser oder in der Luft 
erfordert dieselbe Bewegung wie ein auf guter Straße laufendes 
Automobil, und es läßt sich wirklich kein Grund dafür anführen, 


Fahren gegen die hohen Wogen das Steuerrad möglichst weil 
rückwärts halten muß, bis das Schwanzende die Wogen verläßt, 
aber jetzt kommt der schwierigste Teil der Aufgabe. Schiebt 
man das Steuerrad nun nach vorn wie bei windstillem Wetter, 
so kann das Boot leicht in die Wellen untertauchen, wobei der 
Pilot und die Insassen unbedingt gehörig naß werden. Folgen die 
Wellen dicht aufeinander, so kann man nichts anderes tun, als 
sich durch sie hindurchkämpfen, bis die Maschine die Flug¬ 
geschwindigkeit erreicht hat; besteht aber zwischen den Wogen¬ 
schlägen ein größerer Zwischenraum, so kann man die Steuerung 
so betätigen, daß das Boot den Wellentälern und Wellenhügeln 
folgt, ähnlich wie eine Seemöve. Ist unter diesen Umständen 
die Fluggeschwindigkeit erreicht, so muß der Pilot genau acht 
geben und, wenn er sich oben auf einer großen Woge befindet, 



warum das Fahren im Flugboot irgendwie gefährlicher sein 
sollte wie im Motorwagen. Es ist ja eine allgemein bekannte 
Tatsache, daß man jeden Sport im Uebermaß betreiben kann, 
und hiervon hängt ja auch nur die Gefährlichkeit ab. 

Das Führen eines Flugbootes bei starkem Wind und sehr 
bewegtem Wasser ist natürlich ganz etwas anderes als ein der¬ 
artiges Beginnen bei windstillem Wetter und verlangt viel Ge¬ 
schicklichkeit und Erfahrung. Um bei heftigem Winde die 
Maschine vom Wasser emporzubekommen, muß man sie unbe¬ 
dingt gerade gegen den Wind steuern, wobei man natürlich 
unmittelbar gegen die Wogen fährt. Es ist deshalb ganz 
verständlich, zum Aufsteigen hinter einem Wellenbrecher oder 
einer Landzunge Schutz zu suchen, um den schweren Wellengang 
zu.^ ve^jrneiden. Man hat die Erfahrung gemacht, daß man beim 
* ' 

atoMrr* ** ' • tv • - . • y •—t»’' 


sein Steuerrad rückwärts ziehen, so daß das Boot vor der nächst¬ 
folgenden Woge gerade hochgestiegen ist. Wird hierbei der 
Motor nicht gut ziehen, so wird das Boot zuweilen mit solch 
einer Gewalt in die nächste Woge untertauchen, daß die Insassen 
denken, der Boden wäre aus dem Rumpf herausgeschlagen. 
Manchmal muß man unter diesen Umständen die Maschine in 
einer solchen Weise vom Wasser emporsteigen lassen, wobei 
die Tragflächen dann einen solchen Neigungswinkel haben, daß 
die Kraft des Motors gerade genügt, um den Flugwiderstand zu 
überwinden. In dieser Lage ist die größte Geschicklichkeit er¬ 
forderlich, um der Maschine eine wagerechte Stellung zu geben, 
ohne daß sie herabsinkt oder gar in das Wasser zurückfällt. 

Sogar bei Winden von 30 bis 35 km Geschwindigkeit können 
sich beim Fliegen an verschiedenen Tagen große Unterschiede 


(Nach „Flying", Newyurk.) 

Luxus - Luit - Yacht der America Trans Oceanic Company, die Ende Dezember 1916 durch einen Sturm bei Long Island zerstört wurde und durch ein verbessertes 

Flugboot mit bequemer Kabine ersetzt werden soll. 
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merksamkeit und Umsicht wie ein guter Aut¬ 
ler beobachtet, der Fußgänger, andere Fahr¬ 
zeuge und Prellsteine vermeidet. Es ist dann 
das Steuern des Flugbootes ein absolut siche¬ 
rer Sport, der bei verhältnismäßig geringen 
Kosten wirklich großes Vergnügen bereitet. 


Das Heeresflugwesen 
der Vereinigten 
Staaten 


Kampf gelände an der Somme, von einem deutschen Flieger auf genommen. 

Minentrichter. 

bemerkbar machen. An dem einen Tage kann das Flugboot vier 
Insassen mit Leichtigkeit tragen, während es an einem anderen 
Tage nur mit zwei Insassen kaum hochzusteigen vermag. Diese 
Verschiedenheit in den allgemeinen Flugverhältnissen kann man 
nur in der Luft wahrnehmen, und sie macht sich geübten Fliegern 
bemerkbar, sobald sie sich in der Luft befinden. Fliegt man 
mit starkem Wind im Rücken, so muß man besondere Sorgfalt 
beachten. Das Schwanzende hat dann die Neigung vor den Bug 
zu kommen und die Maschine steuert sich gar nicht so, als wenn 
sie schnell fliegt. Dies ist eine der wenigen Gelegenheiten beim 
Lenken eines Flugbootes, wo man auf der Hut sein muß. Ferner 
hat man beim Wenden mit dem Winde vorsichtig zu sein, wie wir 
aus dem Folgenden sehen werden. 

Wenn z. B. eine Maschine 100 km in der Stunde fliegen 
könnte und dies täte gegen einen Wind von 30 km in der Stunde, 
so würde sie 70 km in der Stunde zurücklegen, auf die Erde be¬ 
zogen. Beim Wenden mit dem Winde müßte die Maschine nun 
ihre Geschwindigkeit von 70 km auf 140 km in der Stunde er¬ 
höhen, um noch die zum Tragen des Fahrzeuges erforderliche 
Geschwindigkeit zu haben. Bei einer weiten Wendung braucht 
man in der Kurve nicht abwärts zu steuern; aber bei einer schar¬ 
fen Wendung muß man die Maschine in be¬ 
trächtlichem Grade abwärts richten, um die 
zur Fortsetzung des Fluges erforderliche Ge¬ 
schwindigkeit zu erlangen. 

Um ein Flugboot im besten Zustande zu 
erhalten, suche man es aus dem Wasser zu 
ziehen, wenn man es nicht tatsächlich ge¬ 
braucht. Man hat wohl ein Flugboot in der¬ 
selben Weise wie eine Yacht für einige Tage 
verankert, aber dies dürfte sich nicht emp¬ 
fehlen, wenn die Möglichkeit besteht, das Boot 
auf den Strand oder einen Laufsteg hinaus¬ 
zuziehen. Allerdings muß man in dieser Hin¬ 
sicht bei einem fremden Gestade große Vor¬ 
sicht beobachten, da ein sehr kleiner Stein 
den Bootskörper beim Herausschleppen aus 
dem Wasser durchlöchern kann. Außerdem 
darf man an ein Dock oder Boot zum Ein¬ 
oder Aussteigen von Passagieren nur sehr be¬ 
hutsam heranfahren. Man muß sich einem 
Gegenstände immer auf der Leeseite nähern 
und den Motor schon reichliche Zeit vorher 
abstellen, um im Falle eines Zusammenstoßes 
die Nase des Bootes vor einem heftigen An¬ 
prall zu bewahren. Das Steuern eines Flug¬ 
bootes ist mit geringen Unkosten verknüpft 
und führt nur selten zu Brüchen und Beschä¬ 
digungen, wofern der Pilot nur die nötige Auf¬ 


Links vorn ein großer 


befand sich bis jetzt 
in einem Zustand der 
Unzulänglichkeit und 
Rückständigkeit, daß 
jetzt, wo eine allge¬ 
meine militärische Reorganisation angestrebt 
wird, auf diesem Gebiete fast alles neu ge¬ 
schaffen werden muß! Im Armeebeitrag des 
Jahres 1917 entfällt die Summe von 9 640 800 
Dollar einzig auf die Einrichtung und die Un¬ 
terhaltung von zwölf Luftschwadronen. Diese 
Mittel sollen die Ausbildung und Trainierung 
einer größeren Anzahl von Fliegern ermög¬ 
lichen, und zwar von 1100 Mann im regulä¬ 
ren Heer, 296 Offizieren und 2000 Mann im 
Luftreservekorps und einer unbegrenzten 
Anzahl von freiwilligen Fliegern in der Na¬ 
tionalgarde. Eine namhafte Summe wurde 
für die Errichtung von Fliegerstationen 
an der Küste bewilligt und zur Aus¬ 
bildung von Marinefliegern werden besondere Flugschulen ge¬ 
gründet. Alles in allem rechnen die amerikanischen Flugzeug¬ 
werke auf 30 Millionen Dollar an Aufträgen für Heer und 
Marine im Laufe der nächsten zwei bis drei Jahre, und diese 
angenehmen Aussichten haben bereits aufs neue den Flugzeug- 
Patentkampf entfacht, mH dessen Erscheinungen sich zam teil 
schon vor dem Kriege auch europäische Gerichtshöfe zu be¬ 
fassen hatten. So bekundet die Martin-Wright-Company die 
Absicht, von allen amerikanischen Flugzeugfabrikanten, die bei 
der Ausführung von Heeresaufträgen die Wright-Patente be¬ 
nützen, eine Abgabe von fünf Prozent des Lieferungswertes 
zu verlangen (während bekanntlich Orville Wright England 
gegenüber auf seine Patentrechte verzichtet hat), und daraufhin 
erklärte auch die Curtiß-Company, auf ihren Patentrechten zu 
beharren. Da es sich dabei um ganz gewaltige Summen han¬ 
delt, ist der Amerikanische Aero-Club bestrebt, eine gesetz¬ 
liche Handhabe zu finden, um diesem Patentkampf ein Ende 
zu machen, weil die Entwicklung der amerikanischen Flugzeug¬ 
industrie im Interesse der Landesverteidigung liege und nicht 
durch Einflüsse gehemmt werden dürfe, wie seinerzeit die 
amerikanische Kraftfahrzeug-Industrie durch die Seiden-Patente. 


Ein Kampfgelände im Westen, von Granaten vollständig zerwühlt, von einem deutschen Flieger aui- 
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N eutralitätsf ragen im Luftkrieg. 

I. Das neutrale Gebiet. .^* 

Mehr noch als unwegbare Gebirge und unschiffbare Meeres¬ 
stellen bilden die neutralen Staaten Grenzen des möglichen 
Kriegsschauplatzes, der ,,region of war , wie es im englischen 
Kriegsrecht im Gegensatz zum tatsächlichen Schauplatz kriege¬ 
rischer Vorgänge, dem „theatre of war“, heißt. Heute, wo ^ie 
Kriegführung jene geographischen Grenzen mit den Luftstreu- , 
kräften überwindet, und nicht mehr mit dem bloßen Gelände, 
sondern mit den drei Dimensionen des Raumes zu rechnen hat, 
geben sie, die wie friedliche Häuser emporragen, gleichsam die, 
Brandmauern gegen den Kriegsschauplatz ab. Mit diesem Bild 
tritt uns die erste Frage entgegen, mit der jede luftrechtliche Be¬ 
trachtung beginnt: die Frage nach dem Recht am Luftraum. Es 
wird mit diesem Bilde zugleich die Antwort vorweggenommen: 
der Luftraum über neutralen Staaten unter-, 
steht in seiner ganzen Ausdehnung nach oben 
der unbeschränkten Gebietshoheit der Grund¬ 
staaten. Dieser Satz ist nicht so selbstverständlich, wie er klingt. 
Es gibt bekanntlich eine Anschauung, die den Luftraum für 
grundsätzlich frei erklärt, den Grundstaaten aber ein Selbst¬ 
erhaltungsrecht einräumt, und eine zweite, die grundsätzlich die 
staatliche Gebietshoheit anerkennt, sie jedoch auf die Ausübung 
gewisser Rechte beschränkt, eine dritte ferner, die eine Zwei¬ 
teilung in freies und Herrschaftsgebiet vornimmt, sei es, daß die 
Grenzscheide zahlenmäßig nach der Schußweite oder Sichtweite 
bestimmt wird, sei es, daß sie da angenommen wird, wo das In¬ 
teresse des Grundstaates angeblich aufhört. (Hierzu vgl. meinen 
Aufsatz in der „D. L. Z.", 20. Jahrg., Heft 5/6, S. 64 ff., und 
Meyer, Die Erschließung des Luftraumes, S. 14, wo sich eine 
Uebersicht über die Haupttheorien, allerdings in anderer An¬ 
ordnung, findet.) 

Es ist nun interessant, zu beobachten, wie wenig diese 
Theorien für den Kriegsfall — recht eigentlich der Stichprobe 
auf ihren Wert — standhalten, indessen die einfache und nüch¬ 
terne Lehre, daß der Staat souverän sei auf und über seinem 
Gebiet, in Krieg und Frieden unberührt und in Geltung bleibt. 
So sagt z. B. F a u c h i 11 e , der den „air libre" nur durch ein 
„droit de conversation“ zugunsten der Grundstaaten ein¬ 
geschränkt wissen will, in Art. 21, Abs. 2, seines Reglements 
von den kriegführenden Staaten: 

11 leur est . . . interdit d’accomplir des actes hostiles, 
susceptibles d entrainer la chute de projectiles, au-dessus du 
territoire Continental des Etats, neutres ä quelque hauteur que. 
ce soit, et ä proximitö des cötes de ces Etats dans un rayon 
döterminö par la force du canon de leurs a6rostats, 
und Alex Meyer, der den Gruhdstaaten eine nach oben räum¬ 
lich unbegrenzte, sachlich durch das Interesse des Staates be¬ 
schränkte Herrschaftsgewalt zugesteht, erklärt (Die Luftschiff¬ 
fahrt in kriegsrechtlicher Beleuchtung, S. 20 f.): _ - 

Der Luftraum über dem Landgebiet und den Küsten¬ 
gewässern neutraler Staaten ist deshalb' auch bei Annahme der 
von uns vertretenen Auffassung von dessen rechtlicher Natur 
als ein in jeder Beziehung neutrales Gebiet an¬ 
zusehen. Es wird daher dort nicht nur die Vornahme von 
Handlungen zu verbieten sein, die den Interessen des neutra¬ 
len Staates widersprechen, wie z. B. ein Kampf, sondern all¬ 
gemein alle Handlungen, deren Vornahme mit der Neur 
tralität eines Gebietes als nicht vereinbar erachtet wird. 

Meyer zitiert hierzu v. Liszt, der (in seinem Völkerrecht, 
6. Aufl. 1910, S. 78) den Luftraum oberhalb der durch die Staats¬ 
grenzen umschriebenen Land- und Wasserfläche mit Einschluß 
'der Küstengewässer der Staatshoheit unterwirft und (S. 79) sagt;.. 
Der zum Staatsgebiet eines neutralen Staates gehörige 
Luftraum darf von den Kriegführenden nicht zum Schauplatz 
kriegerischer Operationen gemacht werden. 

Während also F a u c h i 11 e für den Kriegsfall da 9 droit de 
conversation derart ausdehnt, daß von der Luftfreiheit kaum 


etwas übrigbleibt, und Meyer die Beschränkungen der Luft¬ 
hoheit ihrerseits derart einschränkt, daß die volle Lufthoheit be¬ 
stehen bleibt, hat die natürliche Lehre, wie sie auch Albert Zorn 
(Das Kriegsrecht zu Lande, 1906, S. 182) schon vor dem Kriege 
vertrat, unberührt ihre Geltung behalten. 

Die völkerrechtlich erheblichen Handlungen Kriegführender 
in neutralem Hoheitsraum lassen sich in drei, freilich nicht streng 
geschiedene Gruppen teilen: 

1. unmittelbare Kampfhandlungen: Luftkampf, Auf¬ 
klärungsfahrten, Fahrten zur Befehlsübermittlung; 

2. den Kampf vorbereitende Handlungen: Bereit¬ 
stellung von Luftstreitkräften in Reserve, Ergänzung von Ar¬ 
mierung, Munition und Mannschaften; 

3. der Kriegführung (mehr mittelbar) dienende 
Handlungen: Ergänzung von Betriebs- und Lebensmit¬ 
teln, Durchfahrt zum oder vom Kriegsschauplatz. 

v. Liszt (a. a. O. S. 78) nennt das Verbot der Auskund¬ 
schaftung ausdrücklich, aber nur als Beispiel verbotener krie¬ 
gerischer Operationen aus seiner grundsätzlichen Auffassung 
der neutralen Gebietshoheit läßt sich das Verbot aller drei ge¬ 
nannten Gruppen von Handlungen und damit jedes Verkehrs der 
Luftstreitkräfte im neutralen Raum schließen. Nur die erste 
Gruppe erwähnt z. B. Fauchille in dem oben zitierten Artikel 
seines Reglements* Dabei erscheint es noch fraglich, ob er auch 
Aufklärungs- und Meldeflüge lür susceptibles d’entrainer la chute 
des projectiles hält. Sie werden es in der Regel sein, da Kriegs¬ 
fahrzeuge regelmäßig bewaffnet sind, um notfalls den Kampf auf¬ 
zunehmen oder sich durchzuschlagen. M e u r e r (Luftschiffahrts¬ 
recht 1909, S. 39, Anm. 2) will ihm, offenbar deshalb, den Zusatz 
streichen. deStael-Holstein (la räglementation de la guerre 
des airs, Haag, 1911, S. 75, zit. bei Jung, Ein Luftkriegsrecht, 
Diss., 1914, S. 87) gibt „r&gles propos6es par M. Edmond P h i l i t“ 
wieder, in denen es heißt: „Les belligörants ne sauraient accomplir 
un acte d’hostilitä, k l’exception des actes pröparatoires, au 
dessus des pays neutres." Hier und bei Fauchille kommt es 
also auf ein Verbot der ersten Gruppe allein heraus. Meurer 
(a. a. O., S. 39) folgert aus dem Grundsatz der unbeschränkten 
Neutralität, „daß der zum Gebiet eines neutralen Staates ge¬ 
hörige Luftraum von den Kriegführenden. nicht zum Schauplatz 
kriegerischer Operationen gemacht werden und auch nicht einmal 
zur Vorbereitung des Kampfes benutzt werden kann." Er 
schließt also die beiden ersten Gruppen ausdrücklich aus. 
Ueber die dritte äußert er sich nicht, doch führt sein Grundsatz 
auf dasselbe Ergebnis wie bei v. L i s z t. Meyer (a. a. O., 
S. 20, Anm. 4) wendet sich gegen F a u c h i 11 e , der die Ergän¬ 
zung von Munition und Armierung zulassen will, nennt es aber 
fraglich, ob auch das Landen zur Einnahme von Betriebs- und 
Lebensmitteln und schließlich auch das bloße Befahren des neu¬ 
tralen Luftraumes zu verbieten sei Er kommt jedoch, da es „im 
Interesse der Rechtssicherheit nicht angängig ist, ein Mittelding 
zwischen neutralem und nicht neutralem Gebiet anzuerkennen" 
(S. 20, also aus praktischen, nicht aus grundsätzlichen Erwägun¬ 
gen heraus), ebenfalls zu dem Ergebnis (S. 24), man werde eine 
Landung auf neutralem Gebiet und selbst eine Durchfahrt „we¬ 
gen der kriegerischen Natur des Aktes" nicht gestatten dürfen 
(ähnlich im Ergebnis auch Jung, a. a. 0. S. 87). 

Zur praktischen Begründung des Durchfahrtverbotes — des¬ 
sen Berechtigung z. B. Fauchille und v. Grote bestreiten — 
ist anzuführen, daß, wenn man beiden Parteien die Fahrt ge¬ 
stattet, keine Sicherheit besteht, daß sie nicht Zusammentreffen 
und dabei dann die Schüsse losgehen, oder, wenn der Unter¬ 
liegende sich in neutralen Luftraum flüchtet, der Gegner jen¬ 
seits der Grenze von ihm abläßt. Die gleichzeitige Anwesenheit 
beider Gegner kann jeden Ort zum Kampfplatz machen. 

Zur theoretischen Begründung des Durchfahrtverbots wird 
auf Art. 2 des (V.) Haager Abkommens, betr. die Rechte und 
Pflichten der neutralen Mächte und Personen im Falle eines 
Landkrieges verwiesen, wo es heißt: 
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Es ist den Kriegführenden untersagt, Truppen oder Mu- 
nitions- oder Verptlegungskolonnen durch das Gebiet einer 
neutralen Macht hindurchzulühren. 

Mit* diesem Durchzugsverbot der Landtruppen stimmt das 
Durchfahrtverbot der Luitstreitkräfte im Ergebnis und in der Be¬ 
gründung überein. Ein „Hindurchführen“ ist das Durchfahren 
ohne Zweifel, und unter „Truppen“ muß jede Kampfeinheit — 
auch wenn sie aus den zwei Mann der Flugzeugbesatzung for¬ 
miert ist — angesehen werden, ja auch ein Alleinfahrer, wenn 
er nur dem Truppenverbande eingegliedert ist, und wenn auch 
das „Hinüberführen“ lediglich in dem an ihn gerichteten Befehl 
zur Fahrt besteht. (Vgl. hierzu M ü 11 e r - Meiningen, Der Welt¬ 
krieg 1914/15 und der Zusammenbruch des Völkerrechts, 3. Aufl. 
1915, S. 396 f.) 

Die hier entwickelte Auffassung stimmt mit der von den 
Kriegführenden und Neutralen heute allgemein vertretenen über¬ 
ein. Nur England macht eine Ausnahme. Ais zu einem An¬ 
griff auf die Zeppelinwerft in Friedrichshafen am 21. November 
1914 französische und englische Flugzeuge schweizerisches Ge¬ 
biet überflogen hatten, sprachen (nach einer amtlichen Mitteilung 
des W.T. B. vom 7. Dezember 1914) beide Regierungen ihr Bedauern 
aus, entschuldigten sich mit Unachtsamkeit der Flieger und Un¬ 
übersichtlichkeit des Geländes; aber die britische fügte hinzu: 

Die englische Regierung wünscht, im Anschluß daran, fest¬ 
zustellen, daß aus den ihren Fliegern erteilten Instruktionen 
und dem dem Bundesrat ausgesprochenen Bedauern wegen 
ihrer Nichtbeachtung kein allgemeiner Schluß auf ihre An¬ 
erkennung eines nicht unumstritten geltenden 
völkerrechtlichen Grundsatzes, betreffend die 
Gebietshoheit über den Luftraum, gezogen werden könne. 

Der schweizerische Bundesrat nahm das mit Dank zur Kennt¬ 
nis, ließ aber die englische Regierung wissen, „daß, mit Rücksicht 
darauf, daß keine völkerrechtliche Beschränkung der Gebiets¬ 
hoheit über den Luftraum bestehe, er die letztere in vollem Um¬ 
fang geltend machen müsse und schon bei Gelegenheit der Mo¬ 
bilisation der Truppen eine entsprechende Weisung zum Schutze 
derselben erließ.“ 



Es ist bemerkenswert, daß Frankreich, das Heimatland der 
Lehre vom lrcien Luitraum, diesen theoretischen Grundsatz fal¬ 
len ließ, während England, theoretischer als die Theorie, wo es 
ihm praktisch scheint, sich darauf versteifte. 

Mit der herrschenden Auffassung ist der Lufthoheit der 
Neutralen und dem Artikel 1 des V. Haager Abkommens, wo das 
Gebiet der neutralen Mächte für unverletzlich erklärt wird, die 
denkbar weiteste Ausdehnung gegeben. Mit Recht, denn das 
„Staatsgebiet“ ist ein Raum und nicht nur ein Gelände, die Luft¬ 
hoheit als Anwendungsfall der Souveränität verträgt keine Ein¬ 
schränkung, und die Neutralität als sozusagen aktive, nicht nur 
passive Nichtteilnahme am Kampf ebensowenig. Darum haben 
die Neutralen nicht nur das Recht, sondern auch die Pflicht, 
solche Durchfahrt zu verhindern. Ihr Anspruch gegenüber den 
Kriegsparteien, vom Kriege unberührt zu bleiben, hat zum Kor¬ 
relat die Verpflichtung gegenüber den Parteien, sich vom Kriege 
unberührt zu halten. „Die Tatsache, daß eine neutrale Macht 
eine Verletzung ihrer Neutralität selbst mit Gewalt zurückweist, 
kann nicht als eine feindliche Handlung angesehen werden.' 
(Art. 10 des zit. Abkommens.) Die Verhinderung der Durchfahrt 
einer Partei ist kein unfreundlicher Akt gegen den, der die Neu¬ 
tralität verletzt, wohl aber ihre Zulassung gegen den, der sie 
nicht verletzte. 

Als Abwehrmittel gegenüber Kriegführenden, die das Verbot 
vorsätzlich oder versehentlich nicht achten, sind zu nennen: Der 
Protest an die betreffende Regierung, wie er von Holland z. B. 
schon mehrfach erhoben wurde. Ferner der Zwang zur Lan¬ 
dung, nötigenfalls mit Waffengewalt. Dabei könnten die von 
Jung (a. a. 0., S. 90) angegebenen Aufforderungssignale aus 
der englischen Luftfahrtverordnung Anwendung finden. Ferner 
gegenüber gelandeten Fahrzeugen die Beschlagnahme, d. i. 
die Inbesitznahme bis zum Friedensschluß, im Gegensatz zur 
Konfiskation, der Aneignung ohne Entschädigung, wie sie von 
den Kriegführenden gegeneinander angewendet wird. Auf die 
Beschlagnahme wären die Vorschriften des Art. 24 des (XIII.) 
Haager Abkommen, betr. die Rechte und Pflichten der Neu¬ 
tralen beim Seekrieg analog anzuwenden. (Meyer, a. a. 0., 
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Luftfahrtrecht 


S. 25, H e i 1 b o r n , Rechte und Pflichten der neutralen Staaten 
in bezug auf die während des Krieges auf ihr Gebiet übertreten¬ 
den Angehörigen einer Armee usw., 1888, S. 56 ff.). Schließlich 
wäre die Besatzung, wiederum in analoger Anwendung des Ar¬ 
tikels 24, zu internieren, Offiziere evtl, gegen Ehrenwort frei¬ 
zulassen. 

Das Fahrverbot gilt unbedingt. Ohne Rücksicht auf die 
Fahrbahn, die Fahrthöhe und die Schnelligkeit, ohne Rücksicht 
darauf, ob ein Luftschiff zum Angriff, etwa mit Bomben an 
Bord, oder nur zur Aufklärung bestimmt ist. Ohne Rücksicht 
ferner darauf, ob das Fahrzeug zum Kampfplatz fuhr oder von ihm 
zurückkehrte, denn die Rückfahrt kann zwar nicht als Kampf¬ 
handlung, wohl aber als Vorbereitungshandlung zu neuen Kriegs¬ 
operationen und damit als „Akt kriegerischer Natur" nach 
Meyers Bezeichnung angesehen werden. — Weiter ist es für 
diesen Krieg unerheblich, ob das eindringende Luftschiff seinem 
ursprünglichen Zweck nach ein Kriegs- oder Privatluftschiff w'ar, 
denn Privat- (Handels ) Luftschiffe gibt es gegenwärtig in den 
kriegführenden Staaten nicht. Für den Luftkrieg ist heute jedes 
Privatfahrzeug in den kriegführenden Staaten Hilfskreuzer. Dar¬ 
um kann auch Art. 7 des V. Haager Abkommens, wonach eine 
neutrale Macht nicht verpflichtet ist, die für Rechnung des einen 
oder des anderen Kriegführenden erfolgende Durchfuhr von 
Waffen, Munition usw\ zu verhindern, nicht in Betracht kom¬ 
men; vielmehr sind Luftfahrzeuge, die Munition bei sich führen, 
ohne zum Angriff bestimmt zu sein, als „Munitionskolonnen“ im 
Sinne des zit. Art. 2 zu behandeln. Denn Art. 7 spricht von 
einem wirtschaftlichen, Art. 2 von einem militärischen Vorgang, 
hier geschieht die Beförderung durch die kriegführende Regie¬ 
rung, dort durch die handeltreibende Private. — Weiter ist es ohne 
Bedeutung, ob das Eindringen in den neutralen Hoheitsraum 
wissentlich oder irrtümlich geschah, und ob es freiwillig oder 
unter dem Druck eines verfolgenden Feindes oder unter der 
Einwirkung widriger Witterung erfolgte. Meyer (a. a. O., Seite 
29) will im letzten Fall eine Ausnahme machen, aber kaum mit 
Recht, denn auch übertretende Truppen werden in allen Fällen 
interniert, gleichgültig, ob sie sich auf neutrales Gebiet zurück¬ 
gezogen (Heilborn, a. a. 0., S. 12 ff.) oder bei Nacht und 


TBC 

Nr.Tjf 

Nebel dorthin verirrt haben, und die Witterung kann für die 
Luftfahrt ein Feind werden, mit dem sie rechnen muß (vgl. 
Jung, a. a. 0.,_ S. 89 f.). Dies würde sogar bei einem Flug¬ 
zeug gelten, dessen verwundete Beatzung, um schneller in den 
eigenen Linien landen zu können, neutrales Land überflöge; 
Art. 14 des V. Haager Abkommens, der den Durchzug von Ver¬ 
wundeten durch neutrales Gebiet zuläßt, hat, wie die Ent¬ 
stehungsgeschichte bew eist (vgl. M e u r e r , Haager Friedens¬ 
konferenz, II., 1907, S. 326 ff.), nur offizielle Transporte im Auge, 
und sein Vorbehalt, daß die „zur Beförderung benutzten Züge" 
weder Kriegspersonal, noch Kriegsmaterial mit sich führen dür¬ 
fen, muß auch da eintreten, wo das Beförderungsmittel selbst 
zum Kriegsmaterial gehört. — Ausnahmsweiser Behandlung wer¬ 
den künftig die Lazarettluftschiffe beanspruchen dürfen (vgl. die 
Vorschriften über Lazarettschiffe im X. Haager Abkommen). 
Ihnen wird man, schon mit Rücksicht auf den zit. Art. 14, ein 
Durchfahrtrecht gewähren. Die Frage ist heute noch nicht prak¬ 
tisch, da Luftfahrzeuge wohl unter dem Zeichen des Eisernen, 
aber noch nicht unter dem des Roten Kreuzes fahren. — Der 
einzige begründete Ausnahmcfall von der Regel, die jeden Ver¬ 
kehr kriegführender Luftstreitkräfte vom neutralen Hoheitsraum 
ausschließt, wäre eine Ausfahrtsfrist für Luftfahrzeuge, 
die sich bei Beginn der Feindseligkeiten innerhalb neutraler 
Grenzen aufhalten. Diese Ausnahme fordert Meyer (a. a. 0„ 
S. 25) aus Billigkeitsgründen, und Jung (a. a. O., S. 91) will 
die Dauer der Frist jeweils nach der Fahrtdauer bis zum Heimat¬ 
hafen der Fahrzeuge (richtiger wäre bis zur Grenze ihres Hei¬ 
matstaates) berechnen, also nicht fest normieren, wie es Art. 13 
des XIII. Haager Abkommens für Kriegsschiffe in neutralen Hä¬ 
fen. Reeden und Küstengew'ässern tut. Im übrigen besteht ein 
absolutes Durchfahrt verbot und, wie sich schon durch 
einen Schluß a minore ad maius ergibt, auch ein absolutes Lan¬ 
dungsverbot, selbst bei vorübergehender Landung. Hier 
stoßen wir auf einen Unterschied zwischen Land- und Sce- 
kriegsrecht, der uns demnächst beschäftigen wird. (Forts, folgt.) 

Söhne zücket öas Schwert! eifern gebt euer 6elö! 
Schlagt beide qemeinfam Öen Peinö. 
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Notizen 


Ein Zeppelin-Denkmal in Konstanz. Der Konstanzer Bürgers¬ 
sohn Privatier Otto Schmalz in Berlin hat seiner Vater¬ 
stadt Konstanz 20 000 M. zur Errichtung eines Zeppelin-Denk¬ 
mals zur Verfügung gestellt. 

Ein neues Akrobatenkunststück, das die Leistungen Pegouds 
angeblich weit hinter sich läßt, hat ein englischer Ingenieur auf 
dem Flugplatz von Brooklands zum besten gegeben. Er machte 
clfmal nacheinander den Ueberschlag in der Luft, und zwar seit¬ 
lich, so daß sich sein Flugzeug mit den Tragflächen wie eine 
Windmühle drehte. 


Der Schweizerische Aero-Club hielt kürzlich unter dem 
Vorsitz des Zentralpräsidenten Oberstleutnant Haller in Bern 
seine 17. Generalversammlung ab. Nach Entgegennahme der 
Berichte des Vorsitzenden und des Schatzmeisters genehmigte 
die Versammlung die Rechnung sowie den Voranschlag und be¬ 
schloß, für das neue Jahr dieselben Ansätze gelten zu lassen. 
Einstimmig wurde der Vorsitzende und das Zentralkomitee für 
eine Amtsdauer von zwei Jahren wiedergewählt. Am Schlüsse 
hielt der in Deutschland als Lenkschifführer ausgebildete Ober¬ 
leutnant Santschi einen Vortrag über „Moderne Aeronautik“. 


Wir uni) Me ^etnbe. 

Q3on befonbercr Wlcptlgfett ift her ©tnbrud be« ©r^olge« ber neuen «Krleg«anleipe an fiep, baneben aber auch 
ber ©inbrud ber gefunben Nrt, to i e er guftanbe fommt bet betounbetnstoert tragfäpiger Nerfaffung unfere« ©elbmarfte«. 
QHan benfe*an bte atoeifelnben Worte, bte ber englifcpe ©cpabminifter über unfer toeitere« können bor fuT^em fpracp, bab 
ba« englifcpe <35olf fett 1 V 2 fahren feine «trleg«anleihe mehr batte unb bei fo langer ©cponaeit ber Jetzige ©nolg nicpt über- 
toältigenb ift, Der gegen toärtige fiep ^nblicp bie Wirfung einer glänaenb>n Qeicpnung^atffer in ben Reiben ber Seinbe unb 
ber Ne traten. ©i fer ©.ntrud toirb um fo getoaitiger fein, al« Nublanb, ‘Jranfrelcp unb Stalien fcbon mit ben größten 
©cptoierigfeiten 3 a iämpfen haben, ©elb au befd;affen, bon bem unferem QSorgepen entfprecbenben, toäbrung«politifcp eintoanb- 
freien Wege einer tmuren Nnleip? gar nicht au reben. benn biefer bat fiep für fie bei mehrmaligen QSerfucpen al« faum 
noch gangbar gezeigt. 

©« mag im übrigen bielen gegen bie Na ur geben, bab bei Q3efprecbung ber ©ecfung be« ® 2 lbbebarf« untere« 
QBaterlanbe« auch einige Worte über bie re n geiCpäftlkhe ©eite mit unierfliefcen. Qlber fcbllebUch ift ber «Kauf bon Wert- 
papieren eben auch ein ©efepäft, bc« rein nüchtern überlegt unb nacbgececbnet ein toitt. Qlnb toir brauchen tte e bebächtge 
Nachprüfung nicht au fcheuen: Qvl bem habe t 3in«trtrag tritt noch ber Q3orteif, bah bie QIu«ga.e unter bem Nem teerte 
erfolgt unb bei ben ©cpaöantoeifungen ber toeitere Qßortell, bab fchon 1918 bie QSerlofungen mit recht anfehnilchem Qiufgelb 
beginnen, ©elbft ber füplfte Necpner toirb nicht umhin fönnen, au bem QtnSgenub noh ben Nupen b'aiuaurechnen, ber für 
bie QlUgemetnbett unb bamit auch für ihn erfliebt, toenn bie ßanbe«berteibigung in toueptigem ©riolg unb in ber gefunbeften 
'3orm ba« ©elb erhält, beffen fie bebarf. ©ab biefe OpfertoiHigfeit mit berfenigen ber «Kämofcr brauben ni(ht in einem 
Qltem genannt toerben barf, ba« berfteht fich bo 1 felbft, aber immerhin mögen bie, bie acht au« bem Qtecpnen herau«fommen, 
fich hoch einmal bie ^rage borlegen, ob benn unfere Krieger 3 *nfen auf ben ©infab ihre« £eben« unb ihrer ©efunbpeit 
beanfpruchen. Qlnb toem e« nicht gana bequ m liegt, bab er QHittel flüffig macht, ber mag fich fagen, bab auch bie ©iege, 
über bie er fich freut unb bie er faft tote fein gute« Qtecpt bon ben fämpfenben Seeren be langt, toah haftig nicht ohne 
unbergleichlicf) gröbere OpfertotlltgleU erftritten toerben. Qlnb bie ©icherbet? Njcp in biefer Sjinficpi ift eine tebäeptige 
Nachprüfung nicht an fcheuen. ©ehr im ©egenteil! QHöcpte boch enblip bie ©r'enntnt« unferer finanaietten Qlnterlag n, 
auf benen feft unb fiefcer bte begehen «Meg«anleipen ruhen, Nilgemeingut aller Q3olf«genoffen — unb be« QIu«lanbe« 
toerben! Wie biefe ehernen Qlnterlag?n befchaffen ftnb (au ihnen aäh*t übrigen« beutfher 5leib, beat eher ©ifinbung«» unb 
Organtfation«geift unb ba«. toa« unfere $eere mit eifernem Ning bon feinblichen ©ebieten umflammert halten unb toa« 
ohne ©egenleiftung nicht toieber frei toerben toirb), ba« ift im elnaelnen barefteilt in beleprenben Nuffätjen, bie jebermann 
überall leicht haben fann. 

OTie bie QHittel für «Krieg«anleipeaetchnung unb -beaaplung flüffig au machen finb, ba« fommt auf ben einzelnen 
Salt an. 3unäcpft toirb ber en behrliche Seil bon Qöarmtteln, Qöanf» unb ©parfaffengutpaben, fotoett unb fobalb er oon be i 
©inlageftellen flüffig gemacht toerben fann, bafür au be.toenben fein. W^r folcpe QHittel ober folcpe ©uthaben im Nugcnblid 
nicht befiljt, toohl ab?r tu Q3erlauf ber nächften QRonaie QÖare:ngäng> hat, ber fann bon ben fich toett in ben ©rrnner 
erftredenb.n Qahlfriften ©ebrauJ) machen. QlnD toer erft fpäterhtn ©mnahmen hat, bie für ben Qlnterf)alb s nicht unbebingt 
nötig finb, ber toirb fich Nechenfcpaft barüber abaulegen haben, ob er nicht bu ch Nerpfänbung bon Wertpapieren bei eener 
Neich«barlehn«faffe ober anberen ©e banftalten borper fchon bie erforberlicpen QHittel flüffig machen fann, mit ber QRafjgab^ 
bap äer aufaunepmenbe Q3or[cpuh au« eben biefen fpäteren ©innapmen feine Nüdaaplung finbet. * 

©ap fiep ba« beutfepe Wirtfcpaft«leben ftarf unb gefunb gepalten, bap bie ©elbmitlel für bie «Kriegführung fo 
reichlich unb tDäprung«politifch eintoanbfrei tote all bte QHale feitper toieber flüffig au machen fein toerben, bab hte ©;cperheit 
ber Nei^«anleipe über leben Qtoeifel erhaben ift, ba« o:rbanfen toir beutfeper Südptigfeit, beutfeper Opf rtoiII ; gfeit, nicht 
aulept bem Seere unb ber Jlotte. ©ie glänaenben Waffentaten in Oft unb Weft, bie fraftoollen, tatenfropen 
Norftöbe unferer Qlnterfeeboote, bie Nerpältniffe bei ben gteüiben: ö a « unaufhörliche ©teigen iprer «Krteg«laften, bie 
©cptoierlgfeiten ber ©.Mbbefcpaffung unb ber ©rnäprung — ©nglanb fpürt jept fepon tote ftranfretep bte 
Nmfeprung be« un« angebropten ©ungerfriege«! — bie toertoollen Ntlerpiänber in ben mit eifernen 
«Klammern feftgepaltenen feinblicpen ©ebieten, b e in ‘Jnanfreicb p ben inbuytrieH toichtt^ften fteuerlicp Ieiftung«fäpigften 
©taat«teilen gehören, all ba« gibt un« bie Quberficpt auf ben enbgültigen ©ieg. ©aafen toir unsren «Kämpfern, inbem toir 
ihnen bte QHittel aur QÖeenbigung ipre« ©iege«laufe« gern unb freubtg in bie $aub geben. ©« gefepiept au unferem eigenen Qöeften! 


HERMANN HAACKE, Berlin-Johannisthal 

Motoren-FlugzeugteUe-Fabrik, mech. Werkstatt 

Kontroll- und Prflfopporofe, Flogmotorentelle. sflntlidie Drehorbelten, AnloufrOder, Autogen-Schweinerei 
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HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STAB El SEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCH LOSSEI FERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
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Schutz- 


Präzisions- 

TACHOMETER 

und 

TACHOGRAPHEN 

für 

Motordrehzahlen 


Zum Einfliegen neuer 
Flugzeuge, zum Aus¬ 
prob eren neuer Pro¬ 
pellersind dieseTacho- 
graphen unentbehrlich. 


(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 


Fahrt-Tachometer 

(Anemotachometer) 

Zum Messen der 

relativen Fluggeschwindigkeit 

des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

(D. R. G. M.) 

Elektrische Ferntachometer 

zum Anzeigen der Motordrehzahlen 
der relativen Fahrtgeschwindigkeit und 
der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 


(krystallklar) —- zum Glätten-(krystallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen und Sodalaugen ab¬ 
waschbar, hornartig klebfäniger Film 


Telegramm-Adresse: Lackechmidt 
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Industrielle Mitteilungen 


Nr. Ift 


Ein Lied zur Kriegsanleihe. 

(Nach der bekannten Melodie.) 

Wenn du zehntausend Taler hast, 

So danke Gott und sei zufrieden; 

Nicht allen auf dem Erdenrund 
Ist dieses hohe Glück beschieden. 

Geh’, hol sie aus dem Kassenschrank, 

Gib deinem Geld die rechte Weihe 
Und zeichne bei der nächsten Bank 
Die fünfprozentige Kriegsanleihe! 

Wenn du bloß hundert Reichsmark hast, 
Paß auf! Sonst gehn sie in die Binsen! 

Leg sie so fest wie möglich an 
Und gegen möglichst hohe Zinsen! 

Klein fing so mancher Große an; 

Aus eins wird zwei, aus zwei wird dreie — 

Das Beste, was es geben kann, 

Ist dies: du zeichnest Kriegsanleihe! 

Und hast du keine hundert Mark, 

Nur zwanzig — sei drum nicht verdrossen 
Und suche dir zum Zeichnungszweck, 

So schnell es geht, ein paar Genossen! 

Mit denen trittst du Hand in Hand 
Zum Zeichnen an, in einer Reihe — 

Dann tatst auch du fürs Vaterland 
Das Deine bei der Kriegsanleihe! 

Gustav Hochstetter. 



L 

Libellen deadraiitei 

= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 20,Oranienstr.2O 




Behördliche Anerkennungen 



F-T-Kuppelungs¬ 
hebel D.R.G.M. 
Regulierhebel 
Gashebel 
Schlauchschellen 
Bordtaschen 
Werkzeuge 
Spannschlösser 
Stahlkabel 

Park- und 
Garagen-Bedarf 


Max A. Frey. Beilin SW4B.Wilhelmslr.la 
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1 Flugzeugzelte aller Art 1 

= nach vorhandenen und gegebenen Konstruktionen ==s 

Ü Bodendecken M 

{H Pläne-Sandsäcke• Wassersäcke §| 

= liefern Up 

1 Baumann&Lederer, Cassel 1 

M • o h a n i «c h e S• g • 11uo h-, D r • 11- und L e i n a n w s b • r • i e n =r 
Fabrik wasserdichter Decken, Zelte usw, = 

= Lieferanten d. Kgl. Krisgsmlnlstsrlums u. sonstiger Militär- u MarinebehOrdeo E= 




Industrielle Mitteilungen 


Die Neue Industrie-Gesellschaft Rieck & Hawerländer, Berlin, 

hat am 1. April er. unter gleichzeitiger Vergrößerung ihres Be¬ 
triebes den größten Teil ihrer Berliner Fabrikation sowie die 
gesamte Verwaltung nach S p r e m be r g N./L. in ihr dort neu¬ 
erbautes Werk verlegt. Gleichzeitig ist die Firma in „Neue 
Industrie-Gesellschaft 4 ' umgeändert worden. Die 
Telephon-Nummer der Firma ist: Spremberg 33, die Telegramm- 
Adresse: Nigriha-Spremberg. Die Firma stellt mit ihrem erwei¬ 
terten modernen Maschinenpark die mannigfachsten Sonder¬ 
erzeugnisse (Auto- und Flugzeug-Zubehör, Propeller, Flugzeug¬ 
teile usw.) her. 


Brslklussigefiusbiltuugzum 

Flugzeugführer 

übernimmt auf modernen Militärmaschinen 

Bermunin-Flugzeugwerke 

G. m. b. H. 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschiffhafen 
Herrlicher Flugplatz - 

Lieferantin des Heeres und der Marine 


|ilienthal - Gleitflieger 

^schönes, naturgetreues Modell, bestehend aus Apparat, Figur 
und großem Bronzesockel, zu verkaufen. Näheres’ unter 

H. 2876 0 an Haasenstein & Vogler A.-G., Berlin W. 35. 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 




FRANZ SAUERBIER 

Berlin SO 36, FörsterStr.5-6 


CLEMENS BÜRGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 




Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehölter 
Reparaturen 
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F.A.SONST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


DAS U-BOOT 

als Kriegs- und Handelsschiff 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


kommt soeben zur Ausgabe. Mit 280 Abbildungen. 200 Seiten. 4°. 
Preis in Leinwand gebunden.Mark 5.— 


IO MADLER, BERLIN SO 

K0PENICKER STRASSE 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen i 

sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 9% 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 


Hk jl %19 


Spezialfabrik llir Kühler 

Oel-, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien für Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. - Spezialität: Druckbehälfer 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Lofwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesetzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132.. ^ Tel.: Neukölln 1020 


K A P 0 K in 12'/ 2 und 25 Kg-SäcKen 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 

DEUTSCHE K0L0NIAL-KAP0K-WERHE, RATHENOW 


Garuda-Propellerbau RerHukillo, NauinliurgerStr.42-43 


Holzfelgen, Holzreifen 

□ach Zeichnung 

Steuerrad-Handfelgen 

aus einem Stück, roh oder gedrechselt, liefert 

Bruno Salzmann, Berlin-Schöneberg, Mühlenstr. 8 


Aus 6elö wirb (ßunilion. fliuniiion fpari öeuifches Blut. 
Orum zeichne jeher, foviel er Kann, Kriegsanleihe. 


G.A.Schütz,Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1 S 79 Gegründet 1S79 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 


ortsfest und fahrbar 


Bisher 

geliefert 

Ober 

60 An lagen 

an in- und 
amständiiche 
Hecrei-Ver¬ 
waltungen, 
Ober 165 
WanerstofF- 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 
pressoren 
überhaupt. 


Leipzig 1913 t 
Goldene Medaille 


Turin 1911t 

Medaille des Ehrendiploms 
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Leipziger 

len- m Flugp latz 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz—Fluszeiisschiippen—Luftschlfihalle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Fluszeusindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luftschiffhafen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

LEIPZIG Neumarkt 40 











Innenansicht einer im Westen in Feindesland errichteten deutschen Flugzeug-Halle. 
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Luftfahrer 

Zeitschrift 

Begründet von Hermann W. L.Moedebeck 
Amtsblatt des Deutschen 
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gibt bei kühnen 

Luftangriffen durch seine unbedingte i 
Zuverlässigkeit das Gefühl der Ruhe und # 
Sicherheit in höchstem Maße 
ZENITH-VERGASER-GESELLSCHAFT 

MIT BESCHRÄNKTER HAfTUNü Jj 

JffiEMMM- HAEENSEE 
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I G)erkzeu$e 

; u. Werkzeugmaschinen 

} für den gesamten Flug¬ 

zeug- und Motorenbau 

E Spezialität: Zusammen- 

= Stellung von Werkzeugkästen 

I und Bordtascheu 

1 WllhelmElsenfOht 

! BERLIN S 14 

= Kommandanten - Straße 51a 

Bordtasche für Flugzeuge] I Lieferant größter Flugzeug- 
z wcrften — Gegründet 1864 

IIIIIIIIIMIIIIIMIIIIIIIIIIIIIHUftUMMailMlltllllllllllUllllllllllllllllTlIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 


1 

I 


HOWI 

Fahrttadiometer (Anemofadioiniter) 

Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

Unabhängig v. Temperatureinflüssen. 

Statt Schalenkreuz auch mit FlGgelradantrieb (D. R. G. M.). \ 

wodurch Luftwiderstand geringer und Anzeigen genauer. 



Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprägnierung, ges. gcsch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlaclce in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

Äfö Berlin-Neukölln 



J 



T achometer f .Motordreh¬ 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel. 


Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der 

relativen Fatirtgeschwindigkeit, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 

Dr. Th. Horn, Leipzig 7 



Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 


Flugzeug-Reparatur-Werft 

Fabrikation voa Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. In jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 
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ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflag 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministerinms. 


Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. ln 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 


28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wicner-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili¬ 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


Werner Landmann stellt einen neuen Dauer- Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 


Gesellschaft für Flugzeug- 
Unternehmungen m. b. H 











Fernsprecher: 
Nr. 6800-6805 


L. WEIL & REINHARDT. MANNHEIM 


Drahtnachrichten: 
„Hafen ka na 1“ 



Lager von kaltge- 13 M /y 'S ö S «-fl ö _ V« ‘ 1 M V« M A in folgenden 

zogenen, nahtlosen Ä. M. UKW JL M M. JL Q. C-» MIT JL %~ß JL M. M. 11 Abmessungen: 

6x1 7x1. 8x1—8X2, 9x1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1-12x2, 13x1—13x1.5, 14x1—14x3, 15x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

f 20 x 3,5. 22x1-22 x3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x 4, 30x1-30 x5. 32x1-32 x 6. 34x1-34 x 5, 35x1-35 x 5, 36x1-36 x 4, 

38x1-38 x 5, 40x1-40 x 5, 42 x 2-42 x5, 44 x 2—44 x 5, 45 x 2-45 x 6,’ 48x1 5-48x 5, 50 x 2- 50x5, 52 x 2-52 x 5, 55 x 2,5-55 x5, 60 x 2-60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mit Rand + G F +* 

^ Gußeiserne Röhren für Gas, Wasser und Dampf. AusrUstungstelle. Aasschußröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 


Flugzeugbelpannungen IlÄprKCJIMerimCjSmalle 

Cellon — Emaillit (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Älfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiete.. 

Dr. Qulttner & Co., Berlin «Schöneberg 

Telephon: Nollendorf 2.542. Lieferant der MIlflärbeFhdrden. Akazienftraße 2Ö 



vorm. OTTO WENSKY 


BERLIN SO. 30 , Skalifzer Sfr. lOO Fernsprecher: Amt Moritzplatz Nr. 14855 


Apparatebau für 


Autogen-Schweißerei 


Flugzeuge, Luftschiffe 


Kraftwagen und U-Boote 


— Spezialität: ■■ - 

Aluminium - Schweißerei, Bau -von Benzin- 
Oelbehältern, Kühlern und Auspufftöpfen 

in jeder Form, nach Muster oder Zeichnung. 
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□ KkER 

















P ranck 


Zündapparafe 

Anlaßmagnefe 

Zündkerzen 


Umschalter 
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Komplette Füllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 


Richard Gradenwitz 

Berlin S14 




Laufende Kriegslieferungen. 

Abgepaßte Typen für jede Motortype and 
Flugzeuggeschwindigkeit / Größte Kräfte¬ 
entwickelung. 

Spezialkonstruktionen zur Feststellung 
gröBtmöglichster Geschwindigkeit neuer 
Flugzeugtypen. 

Sachverständige Propeller Begutachtungen. 


GENERALVERTRIEB 
DER DEUTSCHEN ANKER - PROPELLER 

ADLERSHOF. 


TELEGRAMME: ANKERPROPELLER 
ADLER8HOF. 


Ausstellung In Johannisthal, dicht am Bahnhot. 


S.K.F.Universal*Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nadnziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrih, Feuerbach. Württemberg 
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^ 

W 

yond 

Ly Wülhurif yg ° ly bthiiT' 
®«fllsdhiifü 


Berlin * Wilmersdorf Telephon: Inh. G. Schwedt 
Paulsborner Str. 21 Pfalzburg 2676 Ingenieur 

Flugzeug-Zubehörs 


ZEISS 


AlZ 


Anlaufräd:r 

Propeller 

Steuerräder 

Borduhren 

Gas- und Zilndungshebal 
Druckpumpsn 
Schlauchschellen 
Spannschlösser 
Stahlröhren 
usw. usw. 




HERMANN HAACKE, Berlin-Johannisthal 

Motoren-Flugzeugteile-FabriK, mech. Werkstatt 

Kontroll- and Prflfapparate, Flugmotorenteile. sämtliche Dreharbelten, AnloufrOder, Antogen-Schweinerei 


Soeben erschien in 
2 . Auflöge: 

Das 


Fliegen 


Von DIpl.-Ing. P. Bejeuhr 

Was Jeder vom Fliegen, 
dem Böu und der Hand¬ 
habung der Flugmaschi- 
nenw.3senmuß. Gemein¬ 
verständlich dörgesfellf 
mif zählreicnen Bildern. 

PreisöOPf., Porto 5 Pf. 


Klösing & Co. 

G. m. b. H. 

Berlin W. Q. 


25 Jährig erprobt und bewährt: 


Ag ^^Trockenplatten 


Vorzüglich klar und brillant arbeitend; 


auch bei lange dauernden Entwicklung kein 


Gelbschleier- * Höchste Empfindlichkeit: 


30° W — lö/iv 0 Sch. • Prima Glas, genauer 


Schnitt; ausgezeichnete Verpackung; 


peinlich sauberer Guß, stels gleichmäßig. 


Von Fachleuten wie Amateuren gleichermaßen geschätzt 
Für Sportaufnahmen 'vorzugsweise benutzt. 

—-- Näheres im -- ---- - . - . -. - 

„Ag fa'-Photohandbuch 



L Ladenpreis: SO Pfg. 


130 Se fen Texf, a jsgezeichr.efe Bilder, Preisanhong. 
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Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer'Verbandes 
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Inhalt des Heftes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 9—12. / Die Zukunft der deutschen Flugzeug-Industrie 
(ill.) 13 —16. / Notizen 16. / Auf dem Fokker-Flugplatz (111.) 17—18. / Der letzte Brief des Rittmeisters Prinzen 
Friedrich Karl von Preußen 18. / Erfolgreiche deutsche Kampfflieger 18. / Exz. Generalleutnant Rieß von Scheurnschloß f 19. / 
Notizen 19. / Der neue Spad-Kampf-Einsitzer (ill.) 20—21. / Der Hispano-Suiza-,,Ideal u -Motor (ill.) 21. / Notizen 21. / Flieger und 
Wind (ill.) 22—23. / Notizen 23. / Das Militär-Flugwesen in Mexiko (ill.) 24—25. / Notizen 25. / Luftfahrtrecht 26—32. / 
Notizen 34. / Industrielle Mitteilungen 34. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift“ 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Herforder Verein für Luftfahrt. 

(Die Angaben s nd liieren Datum».) 

Auf dem Felde der Ehre fielen: 

Leutnant d. L. Dr. G u t e n b e r g , 

Oberleutnant d. R. Carl Angenete, 

Kriegsfreiwilliger Rudolf Menge, 

Vizefeldwebel d. R. Heinr. Heine, 

Leutnant d. R. Hans Matthias, 

Leutnant d. R. Koch, 

Leutnant d. R. Hack, 

Leutnant d. R. Fr. Huchzermeyer, 

Leutnant Frh. v. Hohenastenberg, 

Leutnant d. R. Pape, 

Oberstabsarzt Dr. Rheinen, 

Leutnant d. L. Rechtsanwalt Schulz, 

Leutnant d. R. Ludw. Matthias, 

Offizierstellvertreter Carl F r i c k e , 

Leutnant d. R. Gerichtsassessor Gärtner, 
Kriegsfreiwilliger Fritz Querfurth, 

Oberleutnnant d. R. Bankdirektor Kerschkamp, 
Kriegsfreiwilliger W. Mönkemann, 

Fr. Radfahrer-Jäger G. Dürkopp. 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder: 

Lücken, Major L e. Landstbtl., E. K. 1. und 2. 

Pape, Oberstabsarzt i. e. Landw.-Inf.-Rgt, E. K. 2. und 
Lipp. V. Kr. 

Hammacher, Eisenb.-Rgt., E. K. 2. 

Menckhoff, Vizefeldwebel i. e. Ers.-Batl. e. Inf.-Rgt. 

Alfermann, Hauptmann i. e. M.-G.-K., E. K. 2. und 
Lipp. V. Kr. 

Kügler, Oberleutnant und Adjutant, E. K. 1. und 2. 

Lange, Stabsarzt, E. K. 2. 

Meyer z. Gottesberge, Stabsarzt, E. K. 2. 

Kersenbrock, Rittmeister. 

Schaefer, Oberleutnant i. e. Res.-Feld-Art.-Rgt., E. K. 2. 

C r ü w e 11, Rittmeister d. Hus., E. K. 2. 

Ziegemeyer, Oberleutnant b. Train, E. K. 2. 

Thiele, Leutnant d. R., E. K. 2. 

N a c k e , Leutnant d. R., E. K. 2. 

Bott, Leutnant d. R., E. K. 2. 

Kühn, Oberleutnant, E. K. 1. und 2. und Lipp. V. Kr. 

Ueckermann, Ers.-Res. 

G ü t h, Oberleutnant b. d. Fuß-Art., E. K. 2. 

Böckelmann, Leutnant d. R. b. d. Feld-Art., E. K. 2. 

Jacobi, Hauptmann d. L., E. K. 1. und 2. 

Flachmann, Leutnant d. F.-A., E. K. 2. 


Brüggemeier, Oberleutnant i. e. Drag.-Rgt., E, K. 2. und 
Lipp. V. Kr. 

Maßmann, C., Unteroffizier d. F.-A., E. K. 2. 

Hoffmann, Leutnant d. R., E. K. 2. 

D e 1 i u s , Freiw. Arzt. 

Angenete, W., Leutnant d. L. F.-A., E. K. 2. 

Le.idt, Leutnant d. R. Train, E. K. 2. 

Opitz, Landst. 

Flachmann, Unteroffizier d. L., E. K. 2. 

Müller, Leutnant d. R. F.-A., E. K. 2. 

Schwabedissen, Unteroffizier d. L.-E.-B.-K. 

Holle, Leutnant d. R. Garde-F.-A., E. K. 2. 
Bockeimann, Oberleutnant d. Eisenb.-T. 

Schöning, Leutnant d. F.-A., E. K. 2. 

Ueckermann. 

Rhode, Leutnant d. R. Jäger z. Pferde, E. K. 2. 

Möller, unbekannt. 

Pracht, Unteroffizier d. L. 

Schreiber, unbekannt. 

Landmann, E. 

Osterwald, Leutnant d. F.-A., E. K. 1. und 2. 

S i v e c k e. 

Meier, H., Unteroffizier d. L. 

Schwabedissen, Leutnant d. R., E, K. 2. 

Landmann, W. 

Brand, C., Oberjäger i. e. Garde-Schützen-Res.-Batl., 
E. K. 2. 

Hoffmann, O., Leutnant d. R. L e. Inf.-Rgt., E. K. 2. 
Stedefeder, Unteroffizier d. L. Garde-Res. F.-A., E. K. 2. 
Witthüser, Leutnant d. R. i. e. F.-A.-Rgt., E. K. 2. 
Heidemann. 

Brand, unbekannt. 

Tintelnot, Leutnant d. F.-A., E. K. 2. 

S e i t z , unbekannt. 

D e t e r i n g, Gefreiter i. e. F.-A.-Rgt. 

Huchzermeyer, Leutnant i. e. Train-Abtlg., E. K. 2. 
Opitz, Eisenbahn-Rgt. 

Sandes v. Hoffmann, Oberleutnant d. Ziethen-Hus., 
E. K. 2. 

v. Bastineller, Hauptmann, E. K. 2. 

M o m m , Dr., Batl.-Arzt, E. K. 2. 

Blau, Oberleutnant i. e. Inf.-Rgt., E. K. 2. 

Dr. v. Abercron, Major und Rgts.-Kommandeur, Old. V. 

Kr. 1. und 2. und E. K. 1. u. 2. und Lipp. V. Kr. 

Dr. Bamler, Hauptmann d. R. und Kommandeur e. Feld¬ 
luftschifferabteilung, E. K. 2. 

Die Geschäftsstelle. 
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10 Clubnaclirickten / Notizett 


Kaiserlicher Aero-Club. 

Die diesjährige Generalversammlung 
/lifnA findet am 8. Juni d. Js., 5 Uhr nachmittags, 

■ i in den Club-Raumen, Berlin, Nollendorf-Platz 3, 

IKJfCI statt und werden die Mitglieder hiermit ein- 
geladen, zu erscheinen. 

Tagesordnung: 

1. Bericht. 

2. Kassenbericht und Entlastung. 

3. Wahl des Hauptausschusses. 

4. Satzungsänderungen. 

5. Verschiedenes. 

Berlin, den 8. Mai 1917. 

Der geschäftsführende Vizepräsident: 

Im Aufträge: v. Zawadzky. 

» ♦ 

* 

Veränderungen unter den Mitgliedern. ^ 

1. Gestorben: Generalleutnant Rieß von Scheurn- 

schloß, Exzellenz, 

Marine-Stabsingenieur Reimann, ^ 

Direktor Rudolf Richter, 

Gefallen: Leutnant Fritz von M a s s o w. 

2. Auszeichnungen. 

Eisernes Kreuz I. Klasse: Forsbeck, Hauptmann, 
zurzeit Bataillons-Kommandeur. 

Friedlaender, Korvettenkapitän z. D. im Reichs- 
Marine-Amt. 

Lippe-Detmold!er K r i e g s v e r d i e n s tk r e u z und 
Hamburger Hanseatenkreuz: Wilhelm Graf 

A r c o , zurzeit Oberleutnant und Divisions-Adjutant. 

3. Aufgenommen: a) als ordentliche Mitglieder: 
Dr. Alired Marquard, Direktor des Deutschen Luft¬ 
flotten-Vereins, Lichterfelde. 

Dr. Ernst Tauber, Rechtsanwalt, Berlin, 
b) Als außerordentliche Mitglieder auf Grund 
des § 5, Abs. 3 der Satzungen: 

Wagner, Hauptmann, Berlin. 

Haupt, Oberleutnant in einer Flieger-Abteilung. 

4. Unsere Mitglieder werden gebeten, uns stets von Adressen¬ 
veränderungen zu benachrichtigen, damit die Zustellung 
des Cluborgans nicht unterbrochen wird; auch würden wir 

\ dankbar sein, wenn uns Todesfälle von Mitgliedern, die an¬ 
deren Mitgliedern bekannt werden, von diesen mitgeteilt 
würden, da wir leider sonst hiervon oft keinerlei Nachricht 
erhalten. 

erhalten wir folgende Mitteilung: Der 
Vom Verein für Heldentod unseres Mitgliedes, Herrn 
Lnitialtrt Darmstadt Leutnant d. R. Hans Gutermuth, 
veranlaßt uns, die einzigartige Tätigkeit 
und die hervorragenden Leistungen der eine Sonderabteilung un¬ 
seres Vereins bildenden jugendlichen Flugsportvereinigung Darm¬ 
stadt durch einen kurzen Rückblick zu kennzeichnen. Im Jahre 
1909 faßte der Gefallene im Verein mit den beiden in der ersten 
Kriegszeit leider ebenfalls bereits den Heldentod erlittenen und 
für den Flugsport begeisterten Studienfreunden Berthold 
Fischer und Karl Pfannmueller als Sekundaner des 
hiesigen Ludwig-Georg-Gymnasiums den Entschluß, ihre Muße- 
und Ferienzeiten zur eigenhändigen Herstellung von Gleitfliegern 
und zur Ausführung von Gleitversuchen zu benützen. Durch die 
Teilnahme einer weiteren Zahl von Klassenfreunden an diesen 
Bestrebungen wurde die Flugsportvereinigung Darmstadt gebil¬ 
det, deren Mitglieder nicht nur während ihrer letzten Gymnasial¬ 
jahre, sondern bis Kriegsbeginn zu zielbewußter und erfolgreicher 
Arbeit treu zusämmenhielten. Im Laufe der Jahre wurde der 
Bau von 14 Flugzeugen nach eigenen Plänen in derartig zuneh¬ 
mender Vervollkommnung durchgeführt, daß es im Herbst 1912 
den Mitgliedern der Sportvereinigung gelang, bei den an der 
Wasserkuppe der Rhön ausgeiührten mehrwöchigen Gleit- 
ftagversuchen eine große Zahl von Gleitflügen von über 500 m 
Länge auszuführen, darunter auch ein solcher des Herrn Guter¬ 
muth von 838 m bei 112 Sekunden Flugdauer. Dieser längste 
auf dem Kontinent bis jetzt erreichte Flug mit einem motorlosen 
Flugzeuge stellt einen um so beachtenswerteren Erfolg dar, als 
w lediglich hervorgegangen ist aus den zielbewußten Bestrebun¬ 


gen der Flugsportvereinigung bei verständnisvoller Verwertung 
ihrer laufenden Erfahrungen und aus dem ungewöhnlichen mecha¬ 
nischen Geschick seiner Mitglieder in der Ausführung aller Ein¬ 
zelheiten, In unermüdlicher Schaffensfreudigkeit betätigten sicl^ 
alle Mitwirkenden im Interesse der von ihnen verfolgten frucht¬ 
baren Idee, wovon auch eine von ihnen selbst veranstaltete Aus¬ 
stellung mehrerer Gleitflieger und Flugzeugmodelle sowie ihre Be¬ 
schickung der vom Verein für Luftfahrt im Ausstellungsgebäude 
der Mathildenhöhe im Oktober 1913 veranstalteten Flugzeug- 
Modell-Ausstellung durch einen selbstkonstruierten Motor¬ 
gleitflieger zeugten. Diese lebendige und erfolgreiche Tätig¬ 
keit der Flugsportvereinigung wurde durch den Krieg unter¬ 
brochen, indem mit dem ersten Mobilmachungstage sämtliche 
Mitglieder zu den Fahnen eilten. 

Der Heldentod der drei obengenannten Mitglieder der Sport¬ 
vereinigung reißt in den Verein für Luftfahrt eine unersetzliche 
Lücke. In ihnen verkörperte sich in selten hohem Grade der 
Geist unverbrüchlicher Treue und Kameradschaftlichkeit, getra¬ 
gen von jugendlichem Idealismus für eine große Idee. Der Verein 
für Luftfahrt zählt in stolzer Trauer diese jungen Helden zu sei¬ 
nen ehemaligen Mitgliedern. 

Knrhessischer Verein für Luftfahrt# 

(Sektion Marburg.) 

Vor kurzem fand die Jahresgeschäfts-Versamm¬ 
lung des Vereins im Physikalischen Institut statt. 
Der Vorsitzende gedachte der seit der letzten 
Sitzung gefallenen Mitglieder des Vereins sowie 
der inzwischen den Heldentod für das Vaterland 
verstorbenen drei jungen Marburger Luftfahrer: 
Richard de Cuvry, Kurt Frankenberg 
und Heinz T u c z e k ; die Anwesenden erhoben 
sich zu ihren Ehren von den Plätzen, Die 
Rechnungsrevision haben Herr Prof. Dr. v. Dalwigk iind Herr 
Direktor Müller vorgenommen. Der Stellvertretende Schatz¬ 
meister Herr Carl Bang berichtet über den Stand der Kasse. 
Mit verbindlichem Dank seitens des Vereins wird Entlastung er¬ 
teilt. Es wird beschlossen, aus der Rücklage (für die Anschaffung 
eines neuen Ballons nach Beendigung des Krieges) 800 M. sechste 
Kriegsanleihe zu zeichnen, was inzwischen geschehen ist. Die 
geschäftlichen Beziehungen zur Sektion Cassel, von der Herr 
Oberlehrer Dr. Heß als Vertreter erschienen ist, werden ge¬ 
regelt. Mit besonderer Hilfe von Herrn Professor de Boor ist 
das Kriegsteilnehmerverzeichnis des Vereins fertiggestellt wor¬ 
den und wird demnächst in der „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift" 
im Druck erscheinen. Nach Erledigung des geschäftlichen Teiles 
hielt der Vorsitzende Herr Professor Richarz einen Licht¬ 
bildervortrag über die „Neueren Fortschritte der Luftfahrt“. 

sprach Prof. Dr. Hellmann in einer 
Ueber die Bewegung der letzten Sitzungen der physik.-mathem. 
der Luft in den unter- Klasse der Kgl. Preußischen Akademie 
sten Schichten der der Wissenschaften in Berlin. Aus Mes- 
Atmosphäre sungen der Windgeschwindigkeit in fünf 
verschiedenen Höhen bis zu 258 m über 
dem Boden leitet er, wie wir der „Chemiker-Zeitung" entneh¬ 
men, das Gesetz ab, daß die Windgeschwindigkeiten in verschie¬ 
denen Höhen sich zueinander verhalten wie die fünften Wur¬ 
zeln aus diesen Höhen. In 512 m Höhe ist die Geschwindigkeit 
doppelt so groß wie in einer Höhe von 16 m. Die tägliche 
Periode der Windgeschwindigkeit mit einem Maximum am Nach¬ 
mittag reicht im Winter nur bis zur Höhe von rund 60 m über 
dem Erdboden; darüber herrscht der umgekehrte Typus mit 
einem Maximum in der Nacht. Im Sommer liegt die neutrale 
Zwischenzone erheblich höher, wahrscheinlich bei 300 m. 

Die Bayerische Kriegsluftfahrt-Ausstel- 
Bajerische Kriegsluft- lung, welche bis 8. April in Augsburg 
fahrt-Ausstellung. veranstaltet wurde, wird nach W üri* 

bürg überführt. Es handelt sich in der 
Hauptsache um Beuteflugzeuge und Beuteflugmotoren, die nach 
Luftkämpfen in unsere Hand fielen. Die Ausstellung wird in der 
großen Ludwigshalle untergebracht. Die Eröffnung wird Anfang 
Juni stattfinden und ist die Dauer der Ausstellung auf vier 
Wochen bemessen. Es ist geplant, die Ausstellung später in 
Nürnberg zu veranstalten. Eine Bereicherung soll die Aus¬ 
stellung auch durch Zuweisung neuer Beute- und Ausstellungs¬ 
stücke erhalten. 





Notizeti 


(danke, Berlin.j 

Leutnant Baldamus t 
(17 ieindliche Flugzeuge abgeschossen}. 


(danke, Berlin ) 

Oberleutnant Berr t. Ritter des Pour le merite 
(lOfeindliche Flugzeuge abgescbossen). 


(danke, Berlin.) 

Leutnant Wilhelm Frankl f, Ritter des Pour le 

merite (19 feindliche Flugzeuge abgeschossen). 


Flugzeugführer begann 
er bereits Ende August 
1914, so daß er bis zu 
seinem Heldentode 30 
Monate, und zwar 
größtenteils als Kampf- 
ilieger tätig war. 
Ueber ein Jahr gehörte 
er einer Feldflieger¬ 
abteilung vor Verdun 
an, woselbst er sich 
durch zahlreiche kühne 
und wichtige Auf- 
klärungs- und Erkun¬ 
dungsflüge auszeich¬ 
nete. Seine Leistunger 
wurden durch Verlei¬ 
hung des Eisernen Kreu¬ 
zes 1. und 2. Kl. und 
der Hessischen Tapfer¬ 
keitsmedailleanerkannt. 
Letzten Herbst an die 
Sommefront in eine 
neugebildete Jagdstaf¬ 
fel versetzt, nahm er 


Unsere Fliegerhel¬ 
den. Leutnant Wilhelm 
Frankl, der sich erst 
kürzlich in Wien ver¬ 
mählt hatte und zu un¬ 
seren erfolgreichsten 
Fliegern gehörte, ist lei¬ 
der gefallen. Er stammte 
aus Hamburg und lebte 
bis zum Ausbruch des 
Krieges bei seiner Mut¬ 
ter in Charlottenburg. 
Anläßlich seines Sieges 
über seinen siebenten 
und achten Gegner er¬ 
hielt er den Orden 
Pour le merite. Im gan¬ 
zen schoß er 19 Flug¬ 
zeuge ab. — Oberleut¬ 
nant Berr, von einem 
Jäger-Bataillon, Führer 
einer Kampfstaffel, ist 
ebenfalls leider gefallen. 
Er erhielt nach Ab¬ 
schuß seines zehnten 


ibaDkc, Berlin.) >Oan>-e, Beil 

Leutnant Schaefer, Ritter des Pour le merite Leutnant Voß, Ritter des Pour le mirfte 

(25 feindliche Flugzeuge abgeschossen). (24 ieindliche Flugzeuge abgeschossen). 

Gegners im Luftkampf den Pour le mörite und 
iührte in den schweren Luftkämpfen an der Somme 
seine Staffel mit besonderer Tatkraft und glänzen¬ 
dem Mut. Er schoß im ganzen 10 Gegner ab. — 

Leutnant Baldamus, ebenfalls einer unserer 
ausgezeichnetsten Fliegeroffiziere, hat auch leider 
den Tod im Luftkampf gefunden. Er hatte im 
ganzen 17 Flugzeuge zum Abschuß gebracht. Er 
stammte aus Dresden. — Leutnant S c h a e f e r , 
welcher bisher 25 Flugzeuge abgeschossen hat und 
mit dem Pour le merite ausgezeichnet wurde, ist 
der Sohn eines Krefelder Seiden-Industriellen. — 

Z.u Ostern wurde dem ebenfalls aus Krefeld stam¬ 
menden Fliegerleutnant Voß, der bisher 24 Flug¬ 
zeuge abschoß, dieselbe hohe Auszeichnung zuteil. 

Fliegerleutnant d. R. Hans Gutermuth ist am 
16. Februar d. J. im Luftkampf tödlich abgestürzt. 

Mit dem ersten Mobilmachungstage war er bei einer 
Fliegerabteilung als kriegsfreiwilliger Flieger ein¬ 
getreten, nachdem er als Studierender des Ma¬ 
schinenbaues der Technischen Hochschule Darm¬ 
stadt schon während der Osterferien 1914 bei den 
Albatros-Werken in Johannisthal zum Flugzeug¬ 
führer sich ausgebildet und das Zeugnis als solcher 
erworben hatte. Seine Tätigkeit im Felde als 


(Sank«, Berlin). 

Leutnant Müller 

(9 feindliche Flugzeuge abgeschoMen). 


(Sänke, Berka j 

Leutnant Böhme 

{1? feindliche Flugzeuge abgeschossen). 




12 


Notizen 


Nr. 9,10 


an den dortigen zahlreichen Luftkämpfen erfolgreichen 
Anteil. Bei einem in 1800 m Höhe aufgenommenen Luft¬ 
kampf mit einem ihm an Abwehrmitteln weit überlegenen 
Caudron-Doppeldecker sollte ihn sein Schicksal erreichen, nach¬ 
dem er kurz vorher einen französischen Fesselballon und zwei 
englische Flieger abgeschossen hatte. Leutnant Gutermuth 
zeichnete sich als Flugzeugführer durch ungewöhnliche Ruhe und 
Sicherheit seiner Flüge aus, ein Vorzug, den er sich durch jahre¬ 
lange Studien mit Gleitfliegern erworben hatte, die er gemein¬ 
sam mit einer größeren Zahl von Studienfreunden während seiner 
Gymnasialzeit selbständig entworfen und ausgeführt hatte. Die 
Flugtechnik verliert in dem Gefallenen einen tatkräftigen und 
begeisterten sowie wissenschaftlich und praktisch außergewöhn¬ 
lich veranlagten jugendlichen Vorkämpfer. 

Den Orden Pour 
le merite erhielten der 
kommandierende Ge¬ 
neral der Luftstreit¬ 
kräfte Generalleutnant 
v. Hoeppner, der 
Chef des General¬ 
stabes der Luftstreit¬ 
kräfte, Oberstleutnant 
Thomsen, der Leut¬ 
nant d. R. V o ß und 
die Leutnants S c h ä - 
f e r und Bcrnert. 

Das Eiserne Kreuz 

1. Klasse erhielten: 

Fliegerleutnant Albert 
Auer, Lehrer aus 
München; Flicgerleut- 
nant Leo F e i c h t - 
m a y r aus München; 

Hiegerlcutnant Hans 
C z e r m a k aus Mün¬ 
chen; Beobachter, 

Leutnant Heinrich 
Geys, Inhaber des 
Eisernen Kreuzes 2. Kl. 
und des bayer. Mili¬ 
tär - Verdienstordens 
4. Kl. mit Schwertern 
(gefallen); Leutnant 
Helmuth Le Blanc 
aus Leipzig, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes 

2. Kl., des Flugzeug- 
lührer-Abzeichens und 
des Ritterkreuzes 2. Kl. 
des sächsischen Al- 
brechtsordens mit 
Schwertern (gefallen); 
der erste Assistent 
am Physikalischen In¬ 
stitut der Universität Marburg, Dr. Karl Stuchtey, stell- 
vertr. Fahrtenwart des Kurhess. Vereins für Luftfahrt, Ober¬ 
leutnant und Adjutant bei einem Armee-Oberkommando im 
Felde; ferner bei einer Feldflieger-Abteilung der Leutnant d. R. 
Paul Dörr, welcher auch Inhaber des Eisernen Kreuzes 2 Kl., 
des bayer. Militär-Verdienstordens mit Schwertern ist; Ober¬ 
leutnant, Staffelführer H. Schwandner, Inhaber des 
Eisernen Kreuzes 2 KL, des bayer. Militär-Verdienstordens 4. Kl. 
mit Krone und Schwertern, der hess. Tapferkeits-Medaille und 
des sächs. Albrechtsordfens; Leutnant d. R. Emil Meller aus 
Nürnberg bei piner Feldflieger-Abteilung; Kampfflugzeugführer, 
Unteroffizier Simon Ruchser aus Nürnberg. — Das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. erhielten: Flugzeugführer Unteroffizier Wilhelm 
Miltner; Gefreiter Karl R o b a r i k aus München bei einem 
Flugabwehrzeug; Kaufmann, Gefreiter Johann Paul Reismül¬ 
ler aus München bei einer Feldluftschiffer-Abteilung; Leutnant 
d. R., Beobachtungsoffizier bei einer Feldflieger-Abteilung Fritz 
Holl, welcher auch Inhaber des bayr. Militär-Verdienstordens 
4. Kl. war (gefallen); Flugzeugführer Leutnant Gottlob Schrö¬ 
der, Inhaber des bayr. Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit 
Schwertern (gefallen); Kriegsfreiwilliger Gefreiter Karl Hoch¬ 


berger aus Nürnberg bei einer Fcld-Luftschiffer-Abteilung; 
Fliegcrleutnant Heinrich Meyer aus Leipzig, bereits Inhaber 
des sächs. Albrechtsordens 2. Kl. und des sächs. Verdienst¬ 
ordens 2 Kl. (gefallen); Fliegerleutnant Otto Sandler aus Mün¬ 
chen, Inhaber des bayr. Militär-Verdienstordens 4. Kl. mit 
Schwertern (gefallen); Fliegerleutnant Arnold Kaufmann aus 
München; Beobachtungsoffizier, Leutnant d. R. Hans Mohr, 
bereits Inhaber des bayr. Militär-Verdienstordens 4. Kl. und der 
bayr. silbernen Militär-Verdienst-Medaille (gefallen); Unteroffi¬ 
zier und Flugzeugführer bei der Fliegerschule Fürth Georg 
Langguth (abgestürzt); Fliegerleutnant bei einer Feld-Flieger¬ 
abteilung Otto von Schanzenbach (gefallen); Flugzeug¬ 
führer Vizefeldwebel Josef H ö p p e 1 (gefallen); Flugzeugführer 
Leutnant d. R. Theodor Pfleiderer, Inhaber der württemb. 

silbernen Verdienst¬ 
medaille und des bayer. 
Militär-Verdienstkreu¬ 
zes 2. Kl. mit Schwer¬ 
tern (gefallen); Flie¬ 
gerleutnant M a y - 
w a 1 d; Leutnant Flug¬ 
zeugführer Julius Hu¬ 
scher; Unteroffizier 
Friedrich Schnei¬ 
der aus Nürnberg; 
Leutnant d. R. und Ar¬ 
tillerie - Beobachtungs- 
llieger Christof Dorn¬ 
berger aus Nürn¬ 
berg; Fliegerleutnant 
Martin Sch m i d t 
aus Leipzig; Leutnant 
d. R. Otto Köhler, 
Inhaber des bayer. Mi¬ 
litär - Verdienstordens 
4. Kl.; Flugzeugführer 
Vizefeldwebel Ludwig 
D e m m e 1, Inhaber 
des bayer. Militär- 
Verdienstkreuzes 2.K1. 
mit Schwertern und 
eingegeben zum Eiser¬ 
nen Kreuz 1. Kl. (in¬ 
zwischen gefallen); 
Flieger - Unteroffizier 
Kurt S t r o b e 11 aus 
Leipzig bei einem 
Kampfgeschwader; 
Leutnant d. R. bei 
einer Feldlüftschif¬ 
fer - Abteilung Hans 
Schröder aus Pirna, 
Ritter des Albrechts¬ 
ordens 2. Kl. mit 
Schwertern; Theodor 
Schreyer, Offiziersstellvertreter bei einer Flieger-Abteilung: 
Leutnant d. R. bei einer bayer. Flieger-Ers.-Abtg. Oskar Spiegel. 

Den bayr. Militär - Verdienst- 
Auszeichnungen. orden 4. Kl. mit Schwertern 
erhielten: Fliegerleutnant Christian Bau- 
d e r aus Nürnberg, bereits Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl.; 
Fliegerleutnant Arnold Kaufmann aus München (gefallen); Leut¬ 
nant Heinr. Geigl d. R. der Fliegertrupppen; Fliegerleutnant cand. 
ing. Konstantin K r c f f t aus Nürnberg; Fliegerleutnant Hans 
K i t h i 1 aus Nürnberg. — Das bayr. Militär-Verdienst¬ 
kreuz 2. Kl. mit Krone und Schwertern am Bande 
für Kriegsverdienste erhielt der Beamtenstellvertreter 
August König eines Flughafenkommandos. — Das bayeri¬ 
sche Militär-Verdienstkreuz 3. KL mit Krone 
und Schwertern erhielt der Flugzeugmaat Karl Elser aus 
München, der früher schon mit dem Eisernen Kreuz 2. Kl. aus¬ 
gezeichnet wurde. — Zum Leutnant wurden befördert in der 
Reserve der Luftschiffertruppen Vizefeldwebel Otto Wind- 
stosser bei einer Luftschiffer-Abtcilung; in der Reserve der 
Fliegertruppen die Vizefeldwebel Walter Dinglcr und Wil¬ 
helm H ä r 11 einer Fcldflieger-Abteilung. 



Die fünf erfolgreichsten Flieger der Jagdstaffel des Rittmeisters Freiherrn von Richthofen: 1. Rittmeister' 
Freiherr von Richthofen (52 feindliche Flugzeuge abgeschossen). 2. Leutnant Wolf (30 feindliche Flug¬ 
zeuge abgeschossen). 3. Leutnant Schäfer (25 feindliche Flugzeuge abgeschossen). 4. Leutnsnt Freiherr 
von Richthofen, der Bruder des Rittmeisters Freiherrn von Richthofen (24 feindliche Flugzeuge abge¬ 
schossen). 5. Vizefeldwebel Festner f (12 feindliche Flugzeuge abgeschossen). Die fünf Flieger haben 
also 143 feindliche Flugzeuge abgeschossent 


Nr. 9/10 


13 


DIE ZUKUNFT DER DEUTSCHEN FLUGZEUG INDUSTRIE. 


Nach dem Kriege wird es beinahe überall in der 
deutschen Industrie eine große Umwälzung geben; denn 
die Quelle, von der alles lebte, versiegt mit dem Friedens¬ 
schluß fast vollständig, und so wird sich auch die deutsche 
Flugzeugindustrie viele neue Ziele stecken müssen, ja, sie 
wird in mancher Hinsicht ganz umlernen müssen. 

Vor dem Krieg waren alle entwickelteren und erfolg¬ 
reicheren Typen Heeres- und Marineflugzeuge, aus dem 
einfachen Grunde, weil die Heeres- und Marineverwaltungen 
die Hauptabnehmerinnen waren, und außer einigen wenigen 
Sportsleuten fast gar keine Privatleute Flugzeuge kauften. 
Die Verwaltungen stellten Bedingungen und die Fabriken 
bauten entsprechende Flugzeuge. So entstanden die Mili¬ 
tär-Doppeldecker (Albatros, L. V. G., Aviatik usw.), die 


ihre Erfolge zehntausende von begeisterten Anhängern in 
Volk und Heer gefunden. Ein Beispiel dafür ist ja schon 
das Wachsen der Mitgliederzahlen der Luftfahrtvereine wäh¬ 
rend des Krieges. Das Flugzeug ist volkstümlich geworden. 

Nach dem Krieg, wenn wieder alles seinen geregelten 
Gang geht, werden Tausende den Wunsch haben, ein eige¬ 
nes Flugzeug zu besitzen. Jeder hat seine eigenen Wünsche, 
denen sich die Flugzeugindustrie dann nach Möglichkeit 
anpassen muß. Wie es auch in der Automobil-Industrie 
als Haupttypen das kleine Sport- Automobil, den 
gewöhnlichen Gebrauchs- und Touren wagen, den 
großen Verkehrs - und den Last wagen gibt, so wird 
auch die Flugzeugindustrie Spezialtypen für die Privat¬ 
fliegerei schaffen müssen. 



Militär-Taube, die Marine-Doppeldecker, Flugboote und 
der kleine Fokker-Eindecker. 

Wie leistungsfähig unsere Flugzeugindustrie ist, hat 
man, abgesehen von dem weiteren Verlauf des Krieges, 
schon im Anfang gesehen, denn unsere Flugzeuge haben 
sich im Kriege fast durchweg bewährt. 

In den drei Kriegs-Jahren wurden die alten Typen 
verändert und vervollkommnet; die Kriegsflieger fanden in 
der Praxis Mängel und ersannen Ergänzungen und Ver¬ 
besserungen, die sie dann an ihren Flugzeugen anbrachten. 
Diese machten sich dann die Flugzeugfabriken zunutze und 
verwandten sie bei ihren Neukonstruktionen. Durch die 
sich in der Praxis zeigenden Bedürfnisse entstanden dann 
die Großkampfflugzeuge und die leichten Kampfeinsitzer. 
(Der leichte Fokker-Eindecker existierte jedoch schon seit 
1913/14). 

Nach dem Kriege ist der Bedarf der Heeresverwal¬ 
tung für die erste Zeit gedeckt. Die Flugzeugfabriken 
haben ihre Betriebe während des Krieges meist bedeutend 
vergrößert und, um diese Betriebe genügend zu beschäfti¬ 
gen, werden sie sich nach anderen Abnehmern umsehen 
müssen. Im Kriege sind Tausende von Offizieren und 
Mannschaften zu Flugzeugführern, Beobachtern und Mecha¬ 
nikern ausgebildet worden. Unsere Luftflotte hat durch 


Da ist also zunächst das kleine Sport flugzeug für 
den Sportsmann. Das darf nicht zu teuer sein, muß leicht 
zu handhaben, unterzubringen und zu befördern sein. Es 
wird wohl so ungefähr aussehen wie der leichte Fokker- 
oder L. V. G.-Eindecker. Der Sportsmann will große 
Schnelligkeit und einen guten Aktionsradius haben. Das 
Flugzeug soll schnittige Formen haben und ihm doch alle 
möglichen Bequemlichkeiten bieten. Auch soll es einmal 
einen Stoß vertragen können. Kurzer An- und Auslauf 
sind aus dem Grunde notwendig, weil nicht jeder Flug¬ 
zeugbesitzer in einer Flugplatzstadt wohnen kann. Ein 
billiges, schnelles Flugzeug, eine Wiese als Flugplatz, einen 
Schuppen als Halle, wenn möglich keinen Mechaniker, das 
ist das Ideal des Sportfliegers. Dem kleinen Landsport¬ 
flugzeug wird die kleine Luftyacht zur Seite stehen. 
Es ist wahrscheinlich, daß sie sich aus dem Flugboot ent¬ 
wickeln wird, dem überhaupt eine große Zukunft bevor¬ 
stehen dürfte. 

Dann kommt das Gebrauchs flugzeug, das ge¬ 
wöhnliche „Luftautomobil" für den Wohlhabenden 
und Geschäftsmann. In der Stadt braucht er das Kraft¬ 
fahrzeug, für Reisen und Ausflüge das Flugzeug. Es muß 
neben dem ,,Luftchauffeur“ noch Platz für mindestens vier 
Personen bieten und zwar in einer gedeckten, mit allen 
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Bequemlichkeiten versehenen Kabine. Allzu große Außen¬ 
maße darf auch dieses Flugzeug nicht haben, was ja über¬ 
haupt bei fast allen Privatflugzeugen Vorbedingung ist. 
Da werden wohl beiklappbare Tragdecks, wie bei dem 
A. E. G.-Marinedoppeldecker, und ähnliche Konstruktionen 
oft verwandt werden. 

Nun kommen noch die Verkehrs - Flugzeuge, d. h. 
die Passagier- und Fracht-Flugzeuge. Für diese Typen 
haben die Großkampfflugzeug-Konstruktionen wertvolle 
Vorarbeit geleistet. Für den überseeischen Verkehr kom¬ 
men wohl möglichst große Wasserdoppeldecker und Flug¬ 
boote in Betracht. Die Verkehrsflugzeuge- werden wohl 
später kommen als die vorhergenannten Typen. Aber, daß 
ein geregelter Luftverkehr innerhalb der Möglichkeiten 
liegt, ist gewiß. In Deutschland ist ja schon jetzt ein dies¬ 
bezügliches Unternehmen im Entstehen begriffen. Fokker 
sagte vor kurzem, seiner Ueberzeugung nach werde der Per¬ 
sonenverkehr mit 
dem Flugzeug nach 
dem Kriege zu 
großer Bedeutung 
gelangen. Er glaubt, 
daß fünf Jahre 
nach dem Kriege 
der Luftverkehr 
nach Amerika ta¬ 
dellos funktionie¬ 
ren und als etwas 
ganz Selbstver¬ 
ständliches ange¬ 
sehen werden wird. 

Dann sei zum 
Schluß noch ein 
besonderes Kapitel 
erwähnt: Sowohl 

in den Kolonien 
als auch zur Po¬ 
larforschung 
haben sich die 
Flugzeuge als. sehr 
geeignet erwiesen. 

Es müßten jedoch 
Spezialtypen für 
solche einzelnen 
Zwecke gebaut werden, denn die klimatischen Ver¬ 
hältnisse stellen natürlich ganz verschiedene Anforderun¬ 
gen und es ist ausgeschlossen, daß ein Flugzeug, das sich 
hier aufs beste bewährt hat, am Nordpol oder am Aequa- 
tor dieselben Leistungen vollbringen wird. 

Diese und unzählige andere Spezialtypen werden nach 
dem Kriege sich als notwendig heraussteilen. Ein weites 
Feld der Betätigung steht offen. Die deutsche Flug¬ 
zeugindustrie wird einen schweren Stand gegen die uns 
heute noch offen feindliche Konkurrenz haben, die, wie 
früher, versuchen wird, sie durch Zirkusstückchen in den 
Augen der Welt herabzusetzen. Deutsche Energie, deutsche 
Gründlichkeit und deutscher Fleiß werden auch auf die¬ 
sem Gebiet den Sieg davontragen. Die deutsche Flugzeug¬ 
industrie hat sich in dem Kriege als die erste der Welt er¬ 
wiesen, sie wird auch im Frieden alle an sie gestellten 

Anforderungen erfüllen. 0. P. B. 

* * 

* 

Ueber dasselbe Thema schreibt uns unser Mitarbeiter 
Alexander Büttner folgendes: 

Bis zum Ausbruch des Krieges sprach man dem Flugzeug 
allgemein seine praktische Verwendungsmöglichkeit ab und die 
zahlreichen Wettbewerbe in vergangenen Friedenszeiten waren 
nur ein schwaches Mittel zum Zweck: ihre Aufgabe bestand in 
der Weiterentwicklung des neuen technischen Problems. Erst 


dem Kriege selbst blieb es Vorbehalten, die Entwicklung der 
Flugtechnik derart zu beschleunigen, daß Gedanken über ihre 
verschiedenen Verwendungsmöglichkeiten, die vordem fast 
Traumgebilde schienen, der Wirklichkeit nahegerückt sind; über 
die Zukunft der Flugindustrie werden allenthalben die verschie¬ 
densten Ansichten bekannt. 

Es ist gar keine Frage, daß die zukünftige Gestaltung des 
Flugzeugs in erster Linie von den Interessen und Bedürfnissen 
der Heeresverwaltung abhängt. Denn, legt diese ihre Hand auf 
die Flugzeugindustrie und erklärt sie als eine Waffen- und 
Rüstungsindustrie, so wird die Flugtechnik das Schicksal der 
übrigen Industrien teilen müssen und ausschließlich den Zwecken 
der Landesverteidigung dienstbar gemacht werden. Eine andere 
als militärische Verwendung des Flugzeuges wäre damit aber 
gänzlich unmöglich gemacht. Gerade, weil es sich im gegen¬ 
wärtigen Kriege als Aufklärungswerkzeug, als Angriffswaffe und 
als Verteidigungsmittel so trefflich bewährt hat, ist es nicht 
ausgeschlossen, daß die Militärbehörde sich zum mindesten eine 
weitgehende Kontrolle über die Flugzeuge und ihre Weiterent¬ 
wicklung Vorbehal¬ 
ten, ja ihre Herstel¬ 
lung nur insofern 
und soweit gestatten 
wird, als militä¬ 
rischer Bedarf vor¬ 
liegt. Dann dürften 
wohl bedeutende 
Neuformationen ge¬ 
bildet werden, die, in 
verschiedene Klas¬ 
sen geteilt, aus Groß¬ 
kampf-, Aufklärungs-, 
Bombenwurf- und 
Abwehrgeschwadern 
bestehen. 

Nun ist es aber 
doch recht fraglich, 
ob dieser Weg für 
die weitere Entwick¬ 
lung der gesamten 
Flugzeug - Industrie 
richtig und am vor¬ 
teilhaftesten sein 
wird. Bedenkt man 
nämlich, daß die Be¬ 
schäftigung von Fa¬ 
briken durch Auf¬ 
träge von seiten der 
Heeresverwaltung unmöglich ihr jetziges Maß wird erreichen 
können, und weiter, daß die Zahl und Größe der Flugzeugwerke 
während des Krieges ganz erheblich zugenommen hat, so wird 
man voraussehen können, daß die zu wenig beschäftigte Indu¬ 
strie, um nicht zugrunde zu gehen, sich nebenbei auch mit dem 
Bau von Spezialflugzeugen, wie Post-, Last-, Sport- und Ver¬ 
kehrsflugzeugen, wird beschäftigen müssen. Sicherlich wäre es 
im Interesse der Allgemeinheit sehr zu wünschen, daß das Flug¬ 
zeug nach dem Kriege auch zu friedlichen und kulturellen 
Zwecken herbeigezogen wird, daß auch der Flugsport wieder 
aufkommt und so unabhängig von den militärisqhen Interessen 
und Forderungen eine Fortentwicklung des Flugzeugs stattfinden 
kann. 

Es ist klar, daß aus Flugzeugen, die den weitaus schwer¬ 
sten Anforderungen, denen des Krieges, haben genügen kön¬ 
nen, sich ohne Mühe auch Typen für friedliche Zwecke ge¬ 
stalten lassen. Die Konstrukteure brauchen ja beim Bau von 
Friedensflugzeugen die hindernden Voraussetzungen großer Steig¬ 
fähigkeit, fabelhafter Geschwindigkeit und vieles andere mehr 
gar nicht weiter zu berücksichtigen. Fallen diese Bedingungen 
aber fort, so ergeben sich zahlreiche Möglichkeiten, in bezug 
auf Sicherheit, Flugdauer, Tragvermögen auch die Bequemlich¬ 
keit der Fahrgäste zu erweitern. 

Das Interesse der Allgemeinheit wendet sich wohl in erster 
Linie den Verkehrsflugzeugen zu, wobei man nicht nur 
an einen Verkehr im öffentlichen Dienst, sondern auch an 
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Die startbereiten Flugzeuge der JagdtfUiiel des Rittmeisters Freiherrn von Richthoien. 


einen regelrechten Personenverkehr denkt. 

Ganz bestimmt läßt sich auf weitere und kür¬ 
zere Strecken ein Post verkehr mit Flug¬ 
zeugen einrichten, der sich auch über inter¬ 
nationale Strecken ausdehnen kann und der 
weniger in Ländern und Gegenden, die von 
Straßen- und Eisenbahnnetzen durchzogen 
sind, als in bisher noch unkultivierten Ge¬ 
bieten große Bedeutung erlangen wird. Gerade 
dort, wo Flugzeuge mangels geeigneter Ver¬ 
kehrswege konkurrenzlos sind, erwächst 
ihnen wohl ein ungeheures Betätigungsfeld. 

Allerdings kommen als Verkehrsflugzeuge nur 
Groß- und Riesenflugzeuge .mit Motoren¬ 
stärken von 1000 PS an aufwärts in Frage, die 
durch Verwendung mehrerer Motoren unbe¬ 
dingt betriebssicher sind und eine große 
Dauerleistung besitzen. Selbstverständlich be¬ 
dingen diese die Schaffung von Flugstraßen, die 
bei eintretenden Schäden eine gefahrlose Lan¬ 
dung gestatten und weiter die Errichtung ge¬ 
eigneter Flughäfen in unmittelbarer Nähe der 
Großstädte mit glänzenden Schnellverbindun¬ 
gen der Stadt, damit die erreichten Vorteile 
des Schnellverkehrs durch Zeitverluste der 
schlechten Stadtverbindungen nicht zwecklos 
gemacht werden. Als Fahrgäste der Verkehrs¬ 
flugzeuge werden sicher nur solche Leute in 
Betracht kommen, denen „Zeit Geld" ist und 
die das immerhin stets teuer bleibende 
Schnellverkehrsmittel für ihre Geschäfte be¬ 
nötigen. Eine Verminderung des Fahrpreises 
ließe sich dadurch herbeiführen, daß man 
Verkehrs- und Po.stflugzeug vereinigt und 
aus den Portogeldern der mitgenommenen 
Postsachen einen Teil der Betriebskosten 
deckt. Ueberhaupt würde der Kilometerpreis des Luftver¬ 

kehrs, wäre er selbst dreimal so hoch wie der des Bahn¬ 
verkehrs, gern bezahlt werden, da durch ihn ja eine min¬ 
destens doppelt so schnelle Beförderungsmöglichkeit gegeben 


Leutnant Schaefer, welcher bisher 25 Flugzeuge abschoß, Ritter des Pour le 
merite (auf der Leiter stehend), im Gespräch mit Leutnant Freiherrn von Richt¬ 
hofen (im Flugzeug sitzend), welcher bisher 24 Flugzeuge abschoß, dem Bruder 
des Rittmeisters Freiherrn von Richtholen. 


ist. Unzweckmäßig wird allein die Beförderung einzelner oder 
ganz weniger Personen auf kleinen Strecken sein. Je größer 
also die Mitfahrerzahl und je weiter die Flugstrecke ist, desto 
rentabler und billiger gestaltet sich der zukünftige Luftverkehr. 
Darum darf man auch fest damit rechnen, daß die schon so lange 
geplante Uebersee-Schnellverbindung mit Flugzeugen, die nach 
dem heutigen Stand der Technik bestimmt ausführbar ist, nach 
dem Kriege mit großem Erfolg eingerichtet wird. — 

Ein immer wiederkehrender Lieblingsgedanke der Sport¬ 
leute ist das Gegenstück der großen Verkehrsmaschinen, näm¬ 
lich das nur für eine oder zwei Personen bestimmte reine 
Sportflugzeug, sei es nun allein zum Vergnügen gebaut, 
oder, daß es den Sonderzwecken gewisser Höchstleistungen oder 
bestimmter Wettbewerb-Ausschreibungen genügen soll. In den 
ersten Jahren seiner Entwicklung blieb es dem Flugzeug ja ver¬ 
sagt, derartigen reinen Sport- und Vergnügungszwecken zu 
dienen, es wurde fast ausschließlich als Erwerbsquelle verwen¬ 
det oder diente militärischen Zwecken. Und wenn es sich 
schwerer Geltung bei der Allgemeinheit verschaffte als etwa 
der Kraftwagen, so liegt dies einmal an der Eigenart des Flug¬ 
sports selbst, der alles Anfängertum gewissermaßen ausschließt 
und nur befähigte, gut ausgebildete Personen verlangt, und 
dann auch daran, daß die Anschaffung und der Unterhalt selbst 
für sehr reiche Leute viel zu kostspielig waren. Die Tatsachen 
nun, daß das Fliegen derartiger Kleinflugzeuge mit möglichst 
weit regulierbarer Geschwindigkeit (die im Fluge gesteigert 
und beim Landen verringert werden kann) bis heute sich durch¬ 
aus nicht vereinfacht hat und auch die Kosten, die ja haupt¬ 
sächlich für die teuren Motoren aufgewendet werden, eben¬ 
falls nicht geringer geworden sind, scheinen das „Sonntags- 
nachmittags"-Fliegen und auch das Fliegen als eigentlichen Sport 
überhaupt unmöglich zu machen. Einzig und allein könnte die 
Sportfliegerei nach wie vor dem Kriege durch Vereine und 
Wettbewerbe ermöglicht und tatkräftig gefördert werden. Sie 
ließe sich auch dadurch aufrechterhalten, daß Vereine mit 
staatlicher Unterstützung sich Flugzeuge halten und 
diese ihren Mitgliedern in ähnlicher Weise zur Verfügung 
stellen, wie dies vor dem Kriege die deutschen Luftfahrt¬ 
vereine mit ihren Freiballonen gemacht haben; dadurch könnten 
wiederum viele Flugzeugführer dem Staate für kommende 
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Kriege herangebildet werden. Ob aber andere, als 
rein militärische Rennen und W ettbewerbe 
abgehalten werden, scheint darum fraglich, weil diese 
nur auf schwer herzustellenden Spezial-Flugbahnen 
möglich sind, und dann auch vor allem, weil der 
Heeresverwaltung derartige Vorführungen vor der 
großen Oeffentlichkeit nicht erwünscht sein können. 
Aus eben diesem Grunde dürften auch Schauflüge 
m erheblichem Maße nicht mehr stattfinden. Es 
kommt hierbei noch hinzu, daß die Flugzeugfabriken 
einer öffentlichen Werbung, wie ehedem, durchaus 
nicht mehr bedürfen, da nur verschwindend wenig 
Privatabnehmer vorhanden sein werden. Auch ob 
internationale Wettbewerbe zukünftig ausgetragen 
werden, erscheint zweifelhaft, sie würden ja zweifel¬ 
los ungeheuer scharf werden, denn es steht außer 
Frage, daß gerade England und Frankreich in zähester 
Weise, aber sicherlich ganz erfolglos der deutschen 
Flugzeugindustrie den Rang abzulaufen versuchen 
werden. Ueberhaupt wird die gesetzliche Re¬ 
gelung des Luftverkehrs in den einzelnen Staaten 
einen ganz bedeutsamen Einfluß auf die zukünftige 
Entwicklung ausüben, fragt es sich doch sehr, ob, in 
welcher Weise und mit welchen Einschränkungen 
nach dem Kriege in der Luft herumgeflogen werden 
darf, weil doch ein einmal in der Luft befindliches 
Flugzeug eine kaum zu hindernde Bewegungsfreiheit 
besitzt und leicht jeglicher Kontrolle und Ueber- 
wachung entgehen und ausweichen kann. Der ein¬ 
zige Faktor, der wirklich der Entwicklung der Flug¬ 
technik im Wege stehen wird, ist der Einfluß der 
atmosphärischen Verhältnisse; ist es doch nahezu un¬ 
möglich, im dicken Nebel mit mehreren hundert Kilo¬ 
metern Geschwindigkeit zu fliegen und zu landen, 
abgesehen von der Schwierigkeit, sich zurechtzufin¬ 
den. Auch Sturm, der die Möglichkeit des Fliegens 
heute an und für sich nicht mehr in Frage stellt, 
kann die Durchführung eines geregelten Luft¬ 
verkehrs immerhin beeinträchtigen, wenn auch die 
etwa vorhandene Lebensgefahr beim Fliegen absolut 
kein Hindernis zur Verallgemeinerung der Flugtechnik 
mehr bilden wird, da die Betriebssicherheit beim Flug¬ 
zeug nachweislich *pro Kilometer schon lange größer 
ist, als die irgendeines anderen Schnellverkehrsmittcls. 




(P«esse-iiluklr -Vertag, btrlin.) 

Eine seltene Aufnahme: Bombenwurf aus einem Flugzeug. Aufnahme von einem zweiten Flug¬ 
zeuge aus aufgenommen, im Augenblick des Abwurfs. Im Vordergrund Führer und Steuer¬ 
flächen des zweiten Flugzeuges sichtbar. Das Abwerfen der großen Torpedobomben erfolgt 

automatisch. 



Die amerikanische Flugzeugindustrie verspricht sich von den 
Kriegsrüstungen der Vereinigten Staaten goldene Zeiten. Fünf¬ 
zehn Firmen mit einem Kapital von 30 Millionen Dollar haben eine 
Flugzeugbaugcsellschaft gegründet und wollen in der Woche 


Min abjcstlrzter Riese: Abgeschossenes_italienisches_Lultschiff im Augenblick des Absturzes ins Meer. 


175 Apparate herausbringen, und zwar nach einheitlichem Modell, 
so daß alle Bestandteile auswechselbar sind. Ein amerikanischer 
Milliardär soll ferner seine gesamten Mittel zur Verfügung stellen, 
um die größtmögliche Zahl von Flugzeugen bauen zu lassen, 
und kündigt vorerst einen Schub von 10 000 
Apparaten an. Die nötigen Lenker, so meint 
er, würden sich sofort finden lassen (!). Un¬ 
terdessen sind zwei weitere amerikanische 
Flieger im französischen Heeresdienst ge¬ 
fallen, Suckley in Monastir und Mac Conell 
im Somme-Gebiet. Mit den vorherigen 
Opfern Chapmann, Rockwell, Normann Prince 
und James Roger steigt die Zahl der gefalle¬ 
nen amerikanischen Kriegsfreiwilligen in 
französischen Diensten auf sechs. Als 
Mittelpunkt des amerikanischen Heeresflug¬ 
wesens sollen vor allem Detroit und Buffalo 
in Betracht kommen, wo schon mehrere 
Flugzeugfabriken bestehen. 

Präsident Wilson ist von den Franzosen 
benachrichtigt worden, daß französische 
Flieger „mit Lebensgefahr” den Text seiner 
berühmten Botschaft auf die deutschen Linien 
niedergeworfen haben. Man kann sich in 
Frankreich nicht denken, daß die deutsche 
Presse über alles berichtet, was für das 
deutsche Volk von Interesse ist, und daß 
die Botschaft Wilsons wortgetreu vorher 
jjschon längst in den deutschen Zeitungen 


stand! 
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AUF DEM FOKKER-FLUGPLATZ. 


Im frühesten Morgengrauen mache ich mich auf den 
Weg zur Bahn. Der Vollmond leuchtet durch das Dunkel 
des grimmig kalten Morgens. Unter den Schritten knirscht 
und schreit der festgefrorene Schnee. 

Der erste Frühzug bringt mich in 
wenig Minuten nach G . . . Von der j 
Station eile ich quer übers Feld, über 

gefrorene, schneeübergossene Aecker f 

und Wiesen zum Flugplatz. Frierend 

tappt der eingemummelte Posten am 

Eingang auf und ab, prüft meine Einlaß- • 

karte und gibt mir den Eingang frei. 

Im warmen Pförtnerstübchen werden 
die steifgefrorenen Finger und eisigen 
Füße erwärmt, dann geht's an die Ar¬ 
beit. Den warmen Wintermantel 
wechsle ich mit meinem feuchlkalten, 
ölbeschmutzten Arbeitskittel, die 
Mütze im Nacken: der ,,Monteur" ist 

{ert »g- 

Ein Stück Weg s über den Platz 
steht ein großer Schuppen: die Spanne¬ 
rei. Die Tore sind aufgerollt und ich 
helfe Maschinen und Rümpfe aus ihrem nächtlichen, wetter¬ 
schützenden Unterstand schieben. Einige wenige bleiben in 
der Halle. An deren Wänden stehen Gestelle mit bunt¬ 
bemalten Tragflächen, in allen Größen, für alle Typen, 
hochaufragend. Ein „Satz" davon, vier Flächen, werden 
vom Spannereimeister ausgewählt. Und wir beginnen mit 
der Montage. Anfangend mit Schmieren, Fetten und Oelen 


der Scharniere, Spannschlösser, Verwindungsklappenbe¬ 
festigungen. Die Kabel werden auseinander gerollt, ver¬ 
paßt und Oesen gespleißt. Dann werden die Flügel am 


WM 








BE- -- 
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Stimmungsbild vom Fokker-FlugpUtz. 


Ein Fokker~Ein> und Doppeldecker. 

Rumpfe mit Nickelstahlbolzen befestigt, die unteren zuerst. 
Die Spanndrähte eingehakt, die Streben eingesetzt — ein 
Doppeldecker mit hängenden Flächen steht da. Sie werden 
durch Spannen der Drähte ausgerichtet, eine langsame, 
mühevolle Arbeit. Stunden vergehen, bis alles richtig 
sitzt, Neigungswölbung, Vorderkante und Verwindungs¬ 
klappen genau verspannt sind. Immer wieder visiert das 
Auge die Wagrechtlage ab. Wenn alles gesichert ist, prüft 
der Meister noch einmal das Ganze, bessert dies und jenes 
— dann ist die Maschine fertig. 

Wiederum werden die Schiebetore geöffnet, der 
neue Vogel an den Start gebracht. Längst sind die Gas¬ 
lampen in den Hallen erloschen, heller, lichter Tag 
strahlt jetzt. Aber noch eisig kalt. Glasklar, stahlrein 
wölbt sich wolkenloser Himmel rings. Kein Windchen 
kräuselt. Die ersten Strahlen der Morgensonne leuchten 
golden über das weiße, blendende Schneefeld. Schnur¬ 
gerade, in langer Reihe stehen 15, 18 Maschinen am Start. 
Und immer werden neue dazu geschoben. Die metallenen 
Motorhauben gleißen im Sonnenlicht. Lange, blaue Schat¬ 
ten werfen die bunten Vögel vor sich auf den Schnee. 
So rassig und zartlinig — wie Lebewesen stehen sie da. 

Fieberhaft arbeiten die Startmonteure, machen zu 
zweien die Maschine ihres Fliegers fertig. Ballast wird zur 
Wage geschleppt, Maschinengewehr-Atrappen über den 
Platz geschleift und eingebaut. Vorsichtig wird mit der 
fauchenden Lötlampe Zylinder um Zylinder des kleinen 
Gnom erwärmt. Ueberall lege ich Hand mit an. Und da¬ 
zwischen rattern Motorräder. Die Flieger kommen an. 
Der Flugplatzleiter mit ihnen. Mit seiner Anwesenheit ist 
der Start freigegeben. Schon gehen vermummte Gestalten 
über den Platz, die Flieger, in beiden Händen die Baro¬ 
graphen tragend, an ihre Maschinen. Der Monteur verstaut 
die letzten Säcke Ballast im Innern und hängt die Höhen¬ 
messer auf. Der Pilot prüft Drähte und Steuerzüge, be¬ 
steigt seinen Sitz und lässt sich festschnallen. Der 
Propeller wird angeworfen. Er streikt, versagt den 
Dienst bei der grimmigen Kälte. Das Oel in den Zylindern 
ist steif. Nochmals muß die Lötlampe Dienste tun. Dann 
wird Benzin in die Zylinder eingespritzt. Und abermals an¬ 
geworfen. Immer wieder. Bis der Motor plötzlich losdonnert. 
Der Propeller zieht mit allen Kräften an, aber die vor¬ 
gelegten Klötze halten den flüchtigen Vogel fest. Bei 
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„Vollgas“ packen ihn noch zwei Männerfäuste an den 
Flügelenden. Alles in Ordnung. Der Flieger gibt ruckweise 

Gas, der Gnom „schnurpst“-rrrruck-rrrruck- 

rrrruck —-, die Hemmschuhe vor den Rädern werden zur 

Seite gerissen, die Monteure lassen die Maschine los — 
„frei!“ schreit einer. — Mit neuem Vollgasgedonner rollt 
das Flugzeug ab. Schon nach zwanzig Metern Anlauf 

bohrt es sich steil in die Luft.- 

Wieder schnurrt eine Maschine am Start, noch eine, — 
immer mehr — rennen über das Flugfeld und klettern 
empor, — zum Abnahmeflug. 4000 m in wenigen Minuten, 
da heißt es „schaffen“! Eine kommt wieder herunter —: 
der Motor vibriert. Er muß ausgebaut werden. Bis der 
Schaden beseitigt ist, neue Ventile eingesetzt sind, be¬ 
kommt der Flieger eine andere Maschine. Die anderen 
kreisen schon hoch oben im lichten Aether. Viele tausend 
Meter hoch summen sie durch die seidige Luft. Manchmal 
die Sonne spiegelnd, flammen ihre Flächen wie silbernes 
Feuer. Und einer der Vögel neigt sich leis vornüber, bäumt 


sich jäh empor und fliegt auf dem Rücken, — fällt wieder in 
die alte Lage zurück, — überschlägt sich noch einmal. 
Looping, — mit Fokker-Doppeldecker! — Es sieht wunder¬ 
bar sicher aus und so leicht, so einfach! — 

Da landet der erste. Senkrecht, in engen Spiralen sich 
um die eigene Achse drehend, schießt der Apparat in 
steilem Sturzflug hernieder. Die Drähte sausen und 
pfeifen. Prächtig fängt ihn die sichere Hand seines Führers 
über dem Boden ab, — nun schwebt er, ganz leicht und 
langsam, — berührt sanft den Boden — rollt — und bleibt 
%or uns stehen. Der Flieger steigt aus. Seine Barographen 
zeigen 4000 m in wenigen Minuten —, eine volle Stunde ist 
der Apparat in der Luft gewesen —, der Abnahmeflug ist 
erfüllt, die Maschine „kriegstauglich“. Sie wird abmontiert, 
in der Fabrik versandfertig gemacht und kommt ins Feld. — 
Und das Thermometer? „— 35° in 4000 m Höhe“, meint 
der Flieger trocken, reibt sich das erfrorene, schmerzende 
Gesicht und — besteigt ein neues Flugzeug zum Abnahme¬ 
flug. stud.-ing. B., z. Zt. Schwerin. 


Der letzte Brief des Rittmeisters Prinzen Friedrich Karl 
von Preußen. 

S. K. H. Rittmeister Prinz Friedrich Karl von Preußen ist 
vor einigen Wochen im Westen, im Luftkampf verwundet, an den 
Folgen seiner schweren Verletzung den Heldentod fürs Vaterland 
gestorben. Mit ihm ist ein von echtem soldatischen Geist und 
hohem Pflichtgefühl erfüllter Mann, der eine besondere Zierde 
des Hohenzollernhauses war, sich schon in Friedenszeiten als 
Sportsmann auf den verschiedensten Gebieten des Sports 
rühmend hervorgetan und viele Sympathien erworben hatte, da¬ 
hingegangen. Der nachstehende letzte Brief des Prinzen be¬ 
weist erneut den hohen persönlichen Mut und edlen kamerad¬ 
schaftlichen Sinn, der den Prinzen bis zum letzten Atemzuge er¬ 
füllte. Der Brief lautet: 

Baracken-Lazarett 

bei Albert. 30. 3. 1917. 

„ . . . Ich will Dir schnell einiges über den Kampf er¬ 
zählen. Du weißt, ich bin mit der Staffel Walz gestartet, wir 
sind andauernd die Front abgeflogen und haben nichts ge¬ 
sehen. Wir sind auf unserem Flugzeug ziemlich weit nach Nor¬ 
den gekommen, nördlich Arras, und sind bis auf sehr niedrige 
Höhen heruntergegangen, dann folgten wir wieder nach Süden, 
Richtung Bapaume—Peronne; als wir wieder kehrtgemacht 
hatten, sah ich plötzlich in etwa gleicher seitlicher Höhe und 
auch Tiefe (900—1000 m) 6—8 Vickerseindecker; unser führendes 
Flugzeug nahm Richtung auf sie; ich natürlich mit Passion auch, 
denn allein konnte ich ihn nicht mit dem zahlenmäßig über¬ 
legenen Gegner lassen. Mir fiel es auf, daß unsere anderen 
Flugzeuge nicht mit hinflogen, scheinbar hatten sie in niedrigen 
Wolkenfetzen den Gegner nicht entdeckt, ich weiß es nicht. 
Bei mir stand der Entschluß fest, auf keinen Fall unser eines 
Flugzeug allein zu lassen. Nun ging die Sache los; ich verlor 
unser Flugzeug manchmal aus den Augen, fand aber immer 
wieder Anschluß. Plötzlich kam mir ein Gegner gut, ich also 
auf ihn, und siehe, er mußte in Kurven das Weite suchen, ich 
immer hinterdrein. Nun wußte ich natürlich nicht mehr, wo 
unser Flugzeug war. Dagegen sah ich aber immer mehr feind¬ 
liche Flugzeuge in meiner Nähe, die wohl die Lage meines Geg¬ 
ners erkannt hatten. Mit der Zeit hatte ich meinen Gegner ziem¬ 
lich tief herunterexerziert, da kam der große Moment. Plötz¬ 
lich ging es tack-tack in meinem Rücken, und schon stand 
der Motor; also blieb mir nichts anderes übrig, als in scharfen 
Kurven drückend fortzukommen; natürlich, da ist der andere 
mir überlegen durch seinen laufenden Motor. Es dauerte ja 
dann auch nicht lange, so hatte ich einen Schuß im rechten 
Fuß (Innenseite des Hackens, Einschuß, den ganzen Fuß in 
Breite von gut 10 cm aufreißend, kurz vor dem großen Zeh 
wieder halt). Gott sei Dank blieben der Seitensteuerhebel und 
die anderen Steuerorgane der Maschine heil. Es gelang mir, 
über zerschossene Dörfer, Schützengräben, nicht weit, wie mir 
später die Australier sagten, die mich gefangen nahmen, von 
unseren Linien, in einer Mulde glatt zu landen. Ich hätte 
gern die Maschine vernichtet, wurde aber durch Maschinen¬ 


gewehr- und Gewehrfeuer daran behindert. Nun war natür¬ 
lich mein zweiter Gedanke, unsere Linien zu erreichen; ich 
wurde natürlich von allen Seiten stark in Maschinengewehr- 
und Gewehrfeuer genommen, wie Du Dir ja denken kannst. 
Eine Weile ging's gut, bis ich den Schuß links vom Rückgrat 
herein und rechts vorne am Bauch heraus bekam; ich flog um 
wie ein Klotz, wurde nun noch etwas beschossen, dann aber 
bald sehr freundlich und vorsichtig von Australiern behandelt. 
Ich hatte, wie Du Dir denken kannst, sehr viel Blut ver¬ 
loren und fror wie ein Schneider, jedoch gaben mir zwei 
Soldaten ihre Mäntel und deckten mich damit zu. Ich wurde 
ein endloses Ende bis zum Arzt getragen, aber immer sehr 
vorsichtig." 


Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. 

(Zahl ihrer Luftsiege bis 16. Mai 1917.) 


1. Rittmeister Freiherr v. Richthofen . . * 52 

2. f Hauptmann Boelcke.* 40 

3. Leutnant Wolff.30 

4. Leutnant Schäfer.* 25 

5. Leutnant Voß.* 24 

6. Leutnant Bernert.* 27 

7. f Leutnant Frankl.* 19 

8. f Leutnant Wintgens.* 18 

9. f Leutnant Baldamus.17 

10. Leutnant Gontermann .20 

11. Leutnant Freiherr v. Richthofen . . . . * 24 

12. f Oberleutnant Immelmann.* 15 

13. Oberleutnant Berthold.* 14 

14. Leutnant Dossenbach.* 14 

15. Offizier-Stellvertreter Nathanael ... 13 

16. Oberleutnant Buddecke.*12 

17. Leutnant Böhme.12 

18. Leutnant Höhndorf.*12 

19. t Vizefeldwebel Manschott.12 

20. f Vizefeldwebel Festner.12 

21. f Oberleutnant Kirmaier.11 

22. f Leutnant v. Keudell.11 

23. Leutnant v. Bülow.11 

24. Leutnant Pfeiffer.11 

25. t Oberleutnant Berr.*10 

26. t Leutnant Mulzer.*10 

27. f Leutnant Theiller.10 

28. f Leutnant Leffers.* 9 

29. Leutnant Müller. 9 

30. Leutnant Allmenroeder. 9 

31. Offizier-Stellvertreter Goettsch .... 9 

32. Oberleutnant Schilling. 8 

33. Oberleutnant Freiherr v. Althaus ... * 8 

34. t Leutnant Parschau .* 8 

35. Leutnant Schulte. 8 

36. Leutnant Schneider. 8 

+ = gefallen 

* = mit dem Pour le ratrite ausgezeichnet. 
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EXZ. GENERALLEUTNANT RIESS VON SCHEURNSCHLOSS t- 


Am 4. April ist der Präsident der Deutschen Versuchsanstalt 
für Luftfahrt, Se. Exzellenz Herr Generalleutnant Hermann 
Franz Wolf Rieß von Scheurnschloß, Ritter des 
Eisernen Kreuzes I. und II. Klasse und vieler hoher und höchster 
Orden, nach schwerem Leiden, das sich aus Ueberanstrengungen 
im Felde entwickelt hatte, in Zürich, wo er Genesung zu finden 
hoffte, sanft entschlafen. 

Mit ihm hat die Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt 
einen Freund, Berater und Förderer 
von einzigartiger Hingabe, unermüd¬ 
licher Pflichttreue und warmherzi¬ 
ger Hilfsbereitschaft für immer ver¬ 
loren. Von ihrer Begründung an, 
als sie im Sommer 1912, zunächst 
zur Durchführung des Kaiserpreis- 
Wettbewerbes für Flugzeugmotoren, 
ins Leben gerufen wurde, trat er 
voller Begeisterung für die großen 
Aufgaben, voller Verständnis für 
deren eigenartige Schwierigkeiten 
an ihre Spitze. Aus langer, erfolg¬ 
reicher militärischer Laufbahn we¬ 
gen körperlicher Leiden geschieden, 
widmete er die Pflichttreue des 
preußischen Ofiziers der neuen Auf¬ 
gabe und verstand es mit voller ju¬ 
gendlicher Frische und Tatkraft und 
mit nie versagender Liebenswürdig¬ 
keit, allen den zahlreichen Schwie¬ 
rigkeiten zu begegnen, die der Ent¬ 
wicklung der neuen Anstalt im 
Wege lagen. Allen großen und 
kleinen Fragen der neuen Tech¬ 
nik widmete er sein lebhaftes 
Interesse und mit glücklicher 
Hand wußte er überall zu helfen, 
wo es galt, Hindernisse zu be¬ 
seitigen. Nur 2 Jahre waren es 
freilich, die ihm zu diesem Wir¬ 
ken ungestört gelassen wurden, 
zu kurze Zeit zu vollem Auswirken. Der August 1914 rief den 
General wieder in seinen eigentlichen Lebensberuf zurück. 

Geboren am 1. Oktober 1854 in Cassel als Sohn des Geh. 
Regierungsrats Karl Rieß von Scheurnschloß, trat er am 1. Sep¬ 
tember 1873 als Fahnenjunker zum 4. Garde-Grenadier-Regiment 
Königin und wurde am 11. Februar 1875 zum Leutnant beför¬ 
dert. Nach kurzer Zeit Bataillonsadjutant, dann zur Kriegs¬ 
akademie kommandiert, wurde er 1887 Adjutant einer Infanterie- 


Brigade. Als Hauptmann 1889 zum Regiment zurückgekehrt, 
wurde er Chef der 5. Kompagnie. Von 1895 bis 1900 wirkte er 
als Hauptmann und Major im Kriegsministerium, dann führte er 
ein Bataillon des 4. Garde-Regiments zu Fuß. Als Oberst war er 
1905 bis 1907 Kommandeur des Bezirks-Kommandos II Berlin, 
dann Kommandeur des 3. Garde-Regiments zu Fuß. Von 1908 
ab war er Kommandeur einer Garde-Infanterie-Brigade. Ein 
beginnendes Herzleiden zwang ihn Anfang 1912 zur Ruhe; bald 

führte ihn aber trotz mancher Be¬ 
schwerden der tätige Geist zu wei¬ 
terer fruchtbarer Arbeit im Dienste 
des Vaterlandes; die schneidigste 
Waffe für kommende Gefahr mit zu 
schmieden, hat er in den 2 Jahren 
sein Bestes gegeben. Aber bei 
Kriegsausbruch konnte ihm die Hei¬ 
matstätigkeit nicht genügen. Mit 
selbstverständlicher Hingabe stellte 
er sich zur Verfügung. Als Brigade- 
und Divisionskommandeur an der 
Ostfront haben die schweren Zeiten 
des ersten Kriegswinters in Polen 
sein verstecktes Leiden zu neuem 
Ausbruch gebracht. Schon im Sep¬ 
tember 1914 mit dem Eisernen 
Kreuz II. und im Januar 1915 mit 
dem Eisernen Kreuz I. Klasse aus¬ 
gezeichnet, mußte er im Frühjahr 
1915 Erholung suchen. Nach zeit¬ 
weiliger Besserung in die Heimat 
zurückgekehrt, vermochte er im 
Sommer 1916 sich wieder den Ge¬ 
schäften der Versuchsanstalt zu 
widmen. Aber der Winter brachte 
zunehmende Verschlimmerung sei¬ 
nes Leidens, dem er nun schließlich 
unterliegen mußte. 

Ein ritterlicher Held, ein preußi¬ 
scher Offizier von echtester Art, 
voll kerniger deutscher Treue, 
unwandelbaren Pflichtbewußtseins, heiterer Lebenskunst, stets 
liebenswürdigen Humors und warmherzig menschlicher Teilnahme 
für jeden Untergebenen und Mitarbeiter ist dahingegangen, bis 
zur letzten Stunde gepflegt von der treuen Gattin, glücklich hin¬ 
schauend auf Kinder und Enkelkinder, getrost im festen Ver¬ 
trauen auf des geliebten Vaterlandes gottgesegnete Zukunft. Der 
Versuchsanstalt wird sein Andenken unvergeßlich, sein Vorbild 
stets vor Augen bleiben. Sein Geist wird in ihr fortleben. 



(&. bteindortt, Charloitenburg.) 


Exz. Generalleutnant Rieß von Scheurnschloß f- 


ist am 19. April d. J. in Leipzig ver- 
Der Kgl. Bayerische storben. In rastloser Arbeit hatte er sich 
Kommerzienrat, aus kleinen Anfängen durch sein buch- 

Verlagsbuchhändler händlerisches Unternehmen emporgear- 

Bernhard Meyer, beitet, um dann sein Vermögen im Mo¬ 
tor- und Flugzeugwesen arbeiten zu 
lassen: Als Motor-Industrieller durch Erwerbung der Rapp- 
Motoren-Werke und durch seine Beteiligung an der Markran- 
städter Automobil-Fabrik, als Flugzeug-Industrieller durch Grün¬ 
dung der Deutschen FJugzeug-Werke, Leipzig-Lindenthal, der 
Nationalen Flugzeug-Werke in Berlin-Johannisthal, der Flugzeug¬ 
werft in Lübeck-Travemünde, von welchen drei Unternehmungen 
er alleiniger Besitzer war. Ferner war er Mitbegründer und Teil¬ 
haber der Deutschen Motorenbau-Gesellschaft in Berlin-Marien¬ 
dorf. Er war einer der ersten, wenigen Privatleute in Deutsch¬ 
land, der seinerzeit schon dem noch in seinen Anfängen befind¬ 
lichen deutschen Flugwesen nicht nur hohes Interesse entgegen¬ 
brachte, sondern dessen Entwicklung auch mit seinen großen 
Geldmitteln unterstützte. Eine besondere Arbeitsfreudigkeit und 
Tatkraft, die vor keiner Schwierigkeit einer Aufgabe zurück¬ 
schreckte, zeichneten ihn neben persönlicher Liebenswürdigkeit 
aus. Auch dem Flug- und Kraftfahrsport brachte er reges Inter¬ 
esse entgegen. Er war u. a. Mitglied des Leipziger Automobil- 
Clubs. 


Auf kurzem Urlaub weilt zurzeit in Nüm- 
Der Besieger Lenoirs. berg der Feldwebel Johann Schroth 
von einer Jagdstaffel an der Westfront, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl. und des bayr. Militär-Ver¬ 
dienstkreuzes 2. Kl. mit Schwertern, welcher sich als Kampf¬ 
flieger einen Namen gemacht hat. Schroth hatte das Glück, im 
Luftkampf mit einem französischen Kampfflugzeug mit seinem 
Maschinengewehr dessen Lenker, den berühmten französischen 
Kampfflieger Lenoir tödlich zu treffen und zum Absturz zu bringen. 
Lenoir hatte nach dem französischen Bericht 16 deutsche Flug¬ 
zeuge abgeschossen. Schroth ist Mitbegründer und eifriges Mitglied 
des Nürnberg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik. 

In Paris verstarb im Alter von 89 Jahren 
General Mensier t. General Mensier, neben Minister de 
Freycinet der letzte noch lebende 
Zeuge von Aders erstem Flug mit dem ,,Eole“, dem 
bekannten fledermausähnlichen Dampfflugzeug, das der Erbauer 
am 14. Oktober 1897 in Satory einer Kommission von Ver¬ 
tretern des Kriegsministeriums vorführte. Als später Zweifel 
geäußert wurden, daß Ader tatsächlich damals schon geflogen 
sei, veröffentlichte Mensier im Jahre 1910 einen ausführlichen 
Bericht mit dem Zeugnis, daß Ader einige hundert Meter weit 
sich einige Meter vom Boden erhoben habe, worauf der Apparat 
durch einen Windstoß umgelegt wurde und in Trümmer ging. 
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DER NEUE SPAD-KAMPF-EINSITZER. 




Wie der Heeresbericht meldete, ist in den letzten Wochen 
auf seiten unserer Gegner ein neues Kampfflugzeug, der kleine 
sogenannte Spad-Doppeldecker aufgetaucht, der sich 
durch sehr bedeutende 
Geschwindigkeit und 
gute Flugeigenschaften 
auszeichnen soll. Es 
ist eine kleine ein¬ 
stielige Doppeldecker¬ 
bauart von etwa 7 m 
Spannweite, über de¬ 
ren Namen und Her¬ 
kunft man anfangs 
nicht orientiert war. 

Nun seilt sich heraus, 
daß „S p a d“ die Ab¬ 
kürzung ist für S o c i e- 
te pour l’avia- 
tion et «es deri- 
ves (Gesellschaft für 
Flugwesen und Zube¬ 
hörteile), eine Firma, 
die aus den Werken 
des wegen Betrüge¬ 
reien verhafteten Kon¬ 
strukteurs Deper- 
dussin hervorge¬ 
gangen ist. Man hat daher Spad auch, wie folgt, gelesen: Societe 
pour les apparails Deperdussin, was aber nicht richtig war. Die 
Werke wurden seinerzeit aus zweiter Hand von Louis Bier io t 
aufgekauft und unter der Leitung des vorherigen Chefkonstruk¬ 
teurs, Becherau, als selbständiges Werk weitergeführt. Beide 
Firmen zusammen haben dann in England eine gemeinschaftliche 
Filiale gegründet, um auch dort ihre Konstruktionen herzustellen. 
Im Jahre 1915 hatten die Spad-Werke schon ein eigenartiges 
Flugzeug hervorgebracht, bei dem der Propeller nicht an der 
Spitze des Flugzeuges angeordnet war, sondern vor ihm lag noch, 
durch Stahlrohre, zw ischen denen der Propeller rotierte, getragen, 
ein Stück Karosserie, das ein Maschinengewehr enthielt, mit dem 
man, ohne vom Propeller gestört zu werden — der ja nun dahin¬ 
ter lag —, nach allen Seiten vollkommen freies Schußfeld hatte. 
Doch scheint sich die Konstruktion nicht bewährt zu haben. Die 
auf der ganzen Front nun in großer Zahl auftauchenden Spad- 
Flugzeuge scheinen nunmehr sehr vervollkommnet zu sein, da 
man sie plötzlich in so weitgehendem Maße einsetzt. Das Spad- 
Flugzeug ist mit dem neuen 150 PS Hispano-Suiza - Motor, 
der wassergekühlt ist, ausgerüstet und soll 200 km in der Stunde 
zurücklegen. 

Der Spad-Kampfeinsitzer zeichnet sich in erster Linie durch 
eine neuartige Flächenkonstruktion aus, die auf 


Abb. 1 gut ersichtlich ist. Während die letzten Bestrebungen im 
Flugzeugbau darauf hinausgingen, bei Flugzeugen von unter acht 
Meter Spannweite nur e i n Stielpaar zwischen dem oberen und 

1 


Spad-Kampi-Einsitzer (Vorderansicht). 

dem unteren Tragdeck anzuordnen, finden wir hier überraschen¬ 
derweise bei nur 7,8 m Spannweite doch zwei Stiele, von denen 
aber der innere in der halben Höhe ein Gelenk trägt. 
Statt nun, wie bisher, zwischen den Stielen je eine Kreuzver¬ 
spannung einzusetzen, ist hier die Verspannung vom Rumpf nach 
den äußeren Stielen durchgeführt, aber in der Mitte am Kreu¬ 
zungspunkt sind die Kabel fest mit dem Gelenk des In¬ 
nenstieles verbunden. Um auch in der Tiefenrichtung 
einen festen Verband zu bekommen, sind die beiden Gelenk¬ 
punkte durch eine Rohrstrebe miteinander verbunden, und so- 
w'ohl über wie unter derselben findet sich eine Tiefenverspan¬ 
nung. Dadurch konnten die inneren Stiele sehr schwach gehalten 
werden, und es wurde eine beträchtliche Ersparnis an Kabeln 
bei bedeutend gesteigerter Festigkeit des ganzen Tragsystcras 
erreicht. Dadurch aber, daß die Holme der Tragflächen nun auf 
etwa 3 m Länge zweimal durch die Stiele abgefangen sind, 
lassen sie bei hinreichender Festigkeit eine ganz ungewöhnlich 
leichte Bauart zu, die das Gesamtgewicht des Flugzeugs aufs 
günstigste beeinflußt. Ohne Zw r eifel trägt das viel zum Erreichen 
der Geschwindigkeit von 200 km in der Stunde bei, 
die ja nun die Durchschnittsgeschwindigkeit für Kampfflugzeuge 
werden muß, nachdem sie einmal von einem erreicht worden ist. 
Die Tragflächentiefe beträgt oben 1,42, unten 1,30 m, der 

Abstand der Flächen von¬ 
einander etwa 1,10 m. Die 
geringe Flächentiefe ist sicher 
auf die Flugeigenschaften von 
sehr gutem Einfluß und hat 
wohl eine ausgezeichnete 
Wendigkeit und Beweglich¬ 
keit der Maschine zur Folge. 
Verwindungsklappen sind nur 
am Oberdeck angeordnet, und 
zwar so, daß der Hebel direkt 
hinter den äußeren Stielen 
liegt, so daß die Kabel dazu 
in deren Windschatten liegen. 

Die Steuerflächen 
(Abb. 2) sind ziemlich klein 
gehalten, w r as auf eine große 
Landungsgeschwindigkeit 
schließen läßt. Merkwürdi¬ 
gerweise sind sowohl die 
Höhenflossen durch eine 
Strebe, w'ie die Seitenflosse 
durch Verspannungen gehal- 


Abb. ?. Spad-Kampi-Einsitzer (Seitenansicht). 
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ten. Diese sind eigentlich bei der sonst so überaus glänzenden Ge¬ 
samtkonstruktion schon als veraltet zu betrachten. Der Schleif¬ 
sporn ist ganz einfach und nicht mit der Umständlichkeit, wie 
wir sie z. B. früher beim Nieuport-Kampfeinsitzer fanden, aus¬ 
gebildet. 

Von hervorragender Durchgestaltung ist der Flugzeug¬ 
rumpf, der über einer rechteckigen Konstruktion mit feiner 
Abrundung aller Wandflächen hergestellt ist. In mustergültiger 
Weise ist der 150 PS Hispano-Suiza-Motor völlig 
im Rumpf verschwindend eingebaut und über ihm ist 
das Maschinengewehr angebracht. So ist bei der ganzen Rumpf¬ 
form eine denkbar günstige Tropfenform erreicht, 
die dem Flugzeug das Aussehen von größter Einheitlich¬ 
keit und Abgeschlossenheit des Aufbaues gibt. 
Von jeder der beiden Zylinderreihen des Motors, der 8-Zylinder 
in V-Stellung besitzt, ist ein Auspuffsammelrohr am Führersitz 
vorbei nach hinten geführt und als Schalldämpfer ausge¬ 
bildet. Vorn trägt der Rumpf in einem runden Blechrahmen den 
Kühler, der teilweise während des Flugs abgedeckt werden kann, 
um die Kühlwirkung zu vermindern. Durch die Einleitung mit 
dem runden Kühlergehäuse erlaubte der breite V-Zylindermotor 
die ausgezeichnet gelöste Rumpfform, die vom Rotationskörper 
nur wenig abweicht. 


Das Fahrgestell bietet nicht viel Neues, nur muß auch hier 
die Glattheit des Aufbaues, auch an der Stelle der Gummiab¬ 
federung, besonders hervorgehoben werden. Die Spurweite be¬ 
trägt etwa 1,50 m. In beiden Ebenen der zwei Fahrgestell-Streben- 
kniee findet sich eine Verspannung. Dies ist ein Zeichen, daß 
man nun in Frankreich doch immer mehr Wert auf höchste Festig¬ 
keit legt. 

So muß man diese Neukonstruktion auf dem Gebiete des 
Kampfeinsitzers in jeder Beziehung als ganz vorzüglich durch¬ 
konstruiert ansprechen und anerkennen, daß sie alle früheren 
Leistungen unserer Gegner weit in den Schatten stellt, 
vor allem durch die außergewöhnlich große Rücksicht auf 
gründliche Festigkeit der ganzen Bauart. Die deutsche 
Flugzeugindustrie wird an dieser Flugzeugtype viel lernen und 
zu manchen neuen Gesichtspunkten in der Konstruktion angeregt 
werden. Wie unsere Gegner im vorigen Frühjahr zur großen 
Offensive mit dem Nieuport-Doppeldecker ein ausge¬ 
zeichnetes Glied in ihre Luftwaffe eingereiht haben, so taten sie 
es in diesem Jahre mit dem Spad-Doppeldecker. Auch 
unsere Flugzeugindustrie hat den Winter über an neuen Typen 
gearbeitet, die hoffentlich von seiten unserer Gegner eine eben¬ 
solche Würdigung finden werden, wie wir sie diesem Flugzeug 
nicht versagen dürfen. 



Der Hispano-Suiza-,,Ideal'‘-Motor! 

Im Lager unserer Gegner ist ein neuer Motor aufgetaucht, 
der alles bisher Dagewesene übertreffen soll. Es ist ein was¬ 
sergekühlter Motor und daher nimmt die große Nachfrage 
von seiten der Entente-Mächte nicht so sehr wunder, da sie auf 
diesem Gebiete nicht allzu Großes geleistet haben. Dieser, zuerst 
von den Hispano-Suiza-Werken in Paris und Barcelona 
hervorgebrachte und nach ihnen benannte Motor ist in zwei Bau¬ 
arten hergestellt worden: eine mit vier Zylindern in einer Reihe 
von 75 PS, und dessen Verdoppelung, ein 8-Zylinder-Motor in 
V-Form mit 150 PS (vgl. Abb. 1). In den Hauptwerken sind nun 
sofort 2000 der größeren Bauart bestellt worden, in Amerika ist 
deren Herstellung auch schon aufgenommen und sie sind sogar 
dort schon in Flugzeuge eingebaut worden. Weitere 2375 Mo¬ 
toren sind aufgegeben und sollen von verschiedenen Firmen er¬ 
zeugt werden, in Frankreich von: 

Societe des automobiles Aries, Paris . . . 400 Stück 

.. „ „ Brasier, Paris . . 600 „ 

Etablissement Doriot-Flandrin, Paris . . . 375 „ 

Leflaire & Co., Saint Etienne. 300 „ 

Societe des automobiles Peugeot, Paris . . 500 „ 

Aeroplanes Voisin, Paris. 200 „ 


den sollen. Also die ganze Flugzeugindustrie unserer Gegner 
harrt des Ideal-Motors, der ihnen endgültig die Ober¬ 
herrschaft in der Luft sichern soll — zum wievielten Male 
schon!? — und der bald herauskommen wird. Sobald er sich 
dann auf dem Versuchsstand erprobt haben und in den verschie¬ 
denen Flugzeugen eingebaut sein wird, wird er wohl auch an die 
Front kommen — bis dahin sind wir mit unseren Motoren auch 
wieder ein Stück weiter! 


Für die Einführung 
einer Luftpost 
in Italien 


Außerdem in Zusammen 2375 Stück 

England: Royal aircraft factory.200 

Italien: Soc. Ceirano automob. Turin . . . 200 

Rußland: Russian Waroffice.500 

Amerika: Wright- Martin-Werke, New-York 1000 

Im ganzen 4275 Stück 

Man hat sofort damit begonnen, verschiedene Flugzeugtypen 
mit dem neuen 150 PS Hispano-Suiza-Motor auszurüsten und will 
dabei die früheren Steigzeiten überboten haben. Wir geben hier 
einige Angaben wieder: 

Nieuport - Doppeldecker (Zweisitzer): 

157 km/stdl. — 1000 m in 4:45 Min. 

F.B.A.-Flugboot (Zweisitzer): 

143 km/stdl. — 1000 m in 6 : 40 Min. 

B.E.-Doppeldecker (Zweisitzer): 

160 km/stdl. — 1000 m in 3: 50 Min. 

Spad-Doppeldecker (Einsitzer): 

200 km/stdl. — 1000 m in 3 Min. 

Bleriot- Doppeldecker (Einsitzer): 

200 km stdl. — 1000 m in 3 Min. 

Man beabsichtigt, auch noch eine 
200-PS-Type dieses Motors mit 8 Zylin¬ 
dern in V-Form herauszubringen, die 
dann in einigen Mehrmotoren-Maschinen, 
so von Bleriot, Breguet, Caudron, 

Donnet, Farman, Moräne, Tellier und 
Voisin sowie von Spad, eingebaut wer¬ 


hat der Postminister F e r a einen Aus¬ 
schuß eingesetzt, der seine Arbeit unter 
dem Vorsitz des Leiters des physikalischen 
Instituts von Bologna, Senator A. R i g h i. 
bereits begonnen hat. Veranlaßt dazu 
wurde der Postminister durch die Eingabe einiger italienischer 
Flugzeugerbauer, die sich zur Besorgung der Luftpost auf bestimm¬ 
ten Linien anboten. Es würde sich vorerst um die Bedienung 
solcher Orte handeln, die infolge der bestehenden Verkehrs¬ 
schwierigkeiten in der Kriegszeit schlechte Verbindungen haben, 
wie zu B, Sardinien und andere Inseln. Man glaubt, daß sich 
bei der Besorgung der Briefpost nicht bloß eine Beschleunigung 
des Dienstes, sondern gleichzeitig auch eine Verbilligung ergeben 
werde. 


Hispano-Suiza-Motor. Oben: 75 PS 4-Zylinder (mit Brown-Propeller). Unten: 150 FS 8-Zylinder 

(V-löi mige- Anordnung). 
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FLIEGER UND WIND. 


Von Dr. Fr. Ga^elmaon, 


Die Luftfahrt ist wie keine andere Beförderungsart von den 
Witterungsverhältnissen abhängig. Eine starke Bewölkung er¬ 
schwert die Orientierung in größerer Höhe und zwingt den 
Flieger, näher an die Erde herunterzugehen, Nebel verhindert 
überhaupt jede Umsicht und ist deshalb besonders gefähr¬ 
lich, weil er es dem Flieger unmöglich macht, einen geeigneten 
Landungsplatz zu finden. Steigende und sinkende Luftströme 
können das Fahrzeug aus dem Gleichgewicht werfen und bieten 
eine ständige Gefahrenquelle. Der gleichmäßig dahinströmende 
Wind dagegen bringt dem Flieger keine unmittelbaren Gefahren, 
wohl aber wird von ihm Richtung und Geschwindigkeit des 
Flugzeuges so stark beeinflußt, daß seine eingehende Beachtung 
bei jedem Fluge erforderlich ist. 

Wie der Wind ein Stück Papier, das wir fliegen lassen, mit¬ 
nimmt, so sucht er auch das Flugzeug oder das Luftschiff mit 
sich zu nehmen. Der Freiballon bewegt sich gerade so schnell 
und in derselben Richtung wie die ihn umgebende Luftmenge, 
und man merkt in ihm keine Spur von Luftströmung, auch wenn 
man mit dem Sturme über den Erdboden dahinrast. Genau 
ebenso wird auch das Luftschiff, dessen Motoren stillestehen, 
vom Winde abgetrieben und nimmt dessen Richtung und Ge¬ 
schwindigkeit an, und ebenso würde auch das Flugzeug in 
bezug auf die umgebende Luft in Ruhe sein, wenn es ihm mög¬ 
lich wäre, sich in diesem Zustande in der Höhe zu halten. 

Wenn nun die Motoren arbeiten und die Propeller sich 
drehen, dann wirkt auch deren Kraft forttreibend auf das Schiff 
ein, und diese zweite Kraft treibt es in seiner Längsrichtung mit. 
ganz bestimmter Geschwindigkeit vorwärts, wie sie der Touren¬ 
zahl des Motors entspricht. Bei Windstille bewegt sich das 
Fahrzeug nun ganz diesem Antrieb entsprechend über der Erde 
dahin, dagegen wird die Fahrt durch den Wind eine wesentlich 
andere, denn bei diesem führt das Fahrzeug eigentlich zwei ganz 
verschiedene Bewegungen aus, einmal die, welche sich rein aus 
dem Propellerantrieb und dessen Richtung ergibt, und zweitens 
die, welche ihm der Wind erteilt. Beide Bewegungen aber 
verschmelzen zu einer, denn wie jeder Körper, so kann 
auch das Luftschiff natürlich nur eine einzige Bahnlinie be¬ 
schreiben. 


Eine Bewegung kann man nun nach Richtung und Stärke 
durch einen Pfeil abbilden, dessen Richtung die Richtung der 
Bewegung und dessen Länge die Ge- 
£ schwindigkeit darstellt. Herrscht zum 
Beispiel ein Westwind von der Stärke 
14 Sekundenmeter, so kann er durch 
den Pfeil AB in Abb. 1 dargestellt 
werden. Der Pfeil ist nach Osten ge¬ 
richtet, seine Länge ist = 14 irgend¬ 
wie zweckmäßig gewählter Einheiten. 
Die Bewegung, die ein Luftschiff allein 
unter dem Einfluß dieses Windes aus¬ 
führen würde, wird durch denselben 
Pfeil dargestellt. Genau ebenso kann 
ich die Eigenbewegung des Luftfahr¬ 
zeuges durch einen Pfeil darstellen. Haben wir zum Beispiel 
ein Flugzeug, das in der Stunde 110 km fährt, das sind etwa 
31 m in der Sekunde, und das nach Nordosten gerichtet ist, 
so wird 'seine Bewegung durch den Pfeil AC derselben Abbildung 
dargestellt. 

Diese beiden Bewegungen setzen sich nun zusammen. Be¬ 
trachten wir zunächst den Fall, daß Wind und Flugzeug dieselbe 
B ' C T\ Richtung haben, so 

O » -- 



-8 




_A_ 


D 


summieren sich die 
Pfeile einfach, die 
Richtung bleibt die¬ 
selbe und die Ge¬ 
schwindigkeiten ad¬ 
dieren sich, so 
daß das Flugzeug' 
(Abb. 2) von A nach D kommt, wobei AD = 14 m 31 m = 45 m 
ist. Das Flugzeug nimmt eine Geschwindigkeit von 45 m in 
der Sekunde an. Wenn die Bewegung gegen den Wind gerichtet 
ist, wird die stärkere Geschwindigkeit das Uebergewicht be¬ 
halten, in diesem Falle die Eigengeschwindigkeit, und das Flug- 


Abb. 2. 


zeug bewegt sich vorwärts um diese Eigengeschwindigkeit, ver¬ 
mindert um die Windgeschwindigkeit, also um 31 m — 14 m 
= 17 m in der Sekunde. 

Damit das Luftschiff oder das Flugzeug vorwärts kommen 
kann, muß es also schneller sein als der Wind. Die normale 
Windstärke beträgt in der Höhe von 2000 m ungefähr 14 m in 
der Sekunde, wogegen schon ein Flugzeug mit 50 Stundenkilo¬ 
metern aufkommt. 100 Stundenkilometer genügen für eine 
Windstärke von 28 Sekundenmetern. Diese Geschwindigkeiten 
werden nun zwar an der Erde sehr selten erreicht und dann als 
schwerer Sturm bezeichnet, aber in größeren Höhen kommen sie 
ziemlich häufig vor und sind schon in 500 m Höhe durchaus keine 
seltenen Gäste, so daß diese Geschwindigkeit als das mindeste 
für ein Luftfahrzeug bezeichnet werden kann, das auf Zuverlässig¬ 
keit Anspruch erhebt. Im allgemeinen werden denn auch weit 
größere Leistungen von unseren Luftschiffen und Flug¬ 
zeugen erreicht. Während die langsameren Flugzeuge etwa 110 km 
entwickeln, erreichen die schnellen 150 km und die Geschwin¬ 
digkeit der schnellsten geht darüber noch hinaus. 

Anders wird die Sache, wenn das Flugzeug eine andere 
Richtung hat als der Wind; dann stellt sich die wirkliche Fahrt, 
der wahre Kurs, nach dem Parallelogramm 



gerichtet und werde seine Geschwindigkeit durch AC in Abb. 3 
dargestellt, und weht Ostwind, der durch AB dargestellt ist, so 
kann man die wahre Bewegung bestimmen, indem man durch B 
die Parallele zu AC und durch C die zu AB zeichnet. Beide 
schneiden sich in D, und somit ist ein Parallelogramm ACDB 
entstanden. Verbinde ich jetzt A mit D, so stellt AD den Kurs 
des Fahrzeuges dar, das Flugzeug gelangt tatsächlich zum 
Punkt D, es fährt in der Richtung AD, also etwa ostnordöstlich, 
und seine Geschwindigkeit entspricht der Länge von AD. 

Wenn wir nach dieser Methode für verschiedene Fälle die 
wahre Bewegung ermitteln, so können wir feststellen, daß eine 
Beschleunigung ein tritt, wenn der Wind schräg von hinten 
kommt, und daß das Flugzeug aufgehalten wird, wenn er schräg 
von vorn kommt, und zwar um so mehr, je mehr sich die Wind¬ 
richtung der Flugzeugrichtung annähert. Dagegen ist der Ab¬ 
trieb am größten, wenn der Wind quer zum Flugzeug weht. 
Das Flugzeug bewegt sich dabei nicht in der Richtung seiner 
Achse vorwärts, sondern *in einer Geraden, die mit derselben 
einen Winkel bildet; 
man sagt: das Flug¬ 
zeug schiebt. Dieses 
Schieben ist sehr 
leicht zu beobachten, 
es ist besonders stark, 
wenn der Wind stark 
ist und möglichst 
quer zur Fahrtrichtung 
steht. 

Soll nun ein be¬ 
stimmter Kurs eingehal¬ 
ten werden, so muß der 
Winkel dieser Schie¬ 
bung beim Steuern be¬ 
rücksichtigt werden, 
das Fahrzeug muß um 
einen bestimmten Win¬ 
kel, den Vorhalte¬ 
winkel, gegen den wahren Kurs vorgehalten werden, es muß so 
gesteuert werden, daß die Eigenbewegung und der Windabtrieb 
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in ihrer Zusammensetzung den wahren Kurs ergeben. Von den 
Stücken des obigen Kursparallelogramms (Abb. 3) kennen wir 
den Wind nach Richtung und Stärke, also AB, die Eigen¬ 
geschwindigkeit, das ist die Länge von AC, und die Richtung 
von AD. Die Abbildung läßt sich hersteilen, wenn wir von A 
aus zunächst AB auftragen (Abb. 4), dann eine Gerade in der 
Richtung des wahren Kurses AK zeichnen, und, da BD = AC 
ist, um B mit der Zirkelöffnung AC einen Kreis schlagen. Dieser 
schneidet die wahre Kurslinie in D. Durch A ziehen wir nun 
die Parallele zu BD, durch D die zu BA, dann ist AC der Kurs, 
der gesteuert werden muß. 

Ganz unserer Ueberlegung entsprechend, wird der zu steu¬ 
ernde Kurs auch in der Praxis ermittelt. Will ein Flugzeug¬ 
führer zum Beispiel von Döberitz nach Magdeburg fliegen, so 
konstruiert er sich vorher das Winddreieck. Der Wind weht 
aus der Richtung 340°, das ist etwa NNW, mit einer Stärke von 
10 m in der Sekunde, das ist eine Stundengeschwindigkeit von 
36 km. Das Flugzeug hat eine Eigengeschwindigkeit von 80 km. 
Man zieht nun auf einer geeigneten Landkarte zuerst die Kurs¬ 
linie (AK) f das heißt die Verbindungsgerade Döberitz—Magde¬ 
burg. Dann trägt man in Döberitz den Wind in der Rich¬ 
tung, nach der er weht, auf und trägt auf der Windlinie die 
Windgeschwindigkeit in Stundenkilometern (36 km = AB) nach 
dem Maßstabe der Karte ab. Dann nimmt man die Flugzeug¬ 
geschwindigkeit auch nach dem Maßstabc der Karte in den 
Zirkel und schlägt um die Endpunkte des Windpfeiles einen 
Kreisbogen, der die Kurslinic schneidet. Diesen Schnittpunkt D 
verbindet man mit dem Endpunkt der Windgeschwindigkeit und 
zieht zu der Verbindungsgeraden die Parallele durch den Ab¬ 
fahrtsort. Die Richtung derselben gibt den Kurs, in welchem 
das Flugzeug zu halten ist, um trotz des Abtriebs auf der Kurs¬ 
linie Döberitz—Magdeburg zu bleiben, und die durch den Kreis¬ 


bogen auf der Kurslinie abgeschnittene Strecke (AB) gibt nun 
die Geschwindigkeit, mit der es vorwärts kommt. 

Wenn bei der Zeichnung des Kursdreiecks die Stundenge¬ 
schwindigkeit zu große Strecken gäbe, kann man auch mit den 
entsprechenden Größen für halbe oder viertel Stunden arbeiten, 
also zum Beispiel für denselben Wind 9 km statt 36 km und 
statt 80 km nur 20 km ab¬ 
zeichnen. 

Bei diesem Absetzen des 
Kurses ist angenommen, daß 
der Wind begannt ist. Im 
allgemeinen wird aber diese 
Annahme immer etwas sehr 
Unsicheres an sich haben, 
denn einmal ändert der Wind 
Richtung und Stärke über 
demselben Platze, je höher 
man steigt, dann weht er sel¬ 
ten über einer längeren Strecke, 
zum Beispiel schon der von 
Döberitz nach Magdeburg, ge¬ 
nau in derselben Richtung und 
und ferner ändert er sich mit 
derZeit und außerdem auch nach der Tageszeit. Wenn der Flieger 
bei einem solchen Fluge ab und zu den Erdboden sehen und seinen 
Kurs danach kontrollieren kann, so kann er die entstandenen Ab¬ 
weichungen bemerken und berücksichtigen; wenn ihm aber Wol¬ 
ken die Aussicht verdecken, ist er allein auf die Daten ange¬ 
wiesen, die er auf dem Abflugsorte erhalten hat. In diesem Falle 
gestattet die Wetterkarte, Schlüsse auf die Windverhältnisse zu 
ziehen, und deshalb ist für den Flieger eine genaue Kenntnis der 
Wetterkarte oft im vollsten Sinne des Wortes eine Lebensfrage. 




Im Quartier des Rittmeisters Freiherrn von Richthoien: An der Wand Nummern 
und Abzeichen von ihm abgeschlossener feindlicher Flugzeuge. An der Decke 
ein Umlaufmotor eines englischen Flugzeuges, der als — Kronleuchter um¬ 
gearbeitet ist. 


ist auf dem Flugfeld von Mailand bei 
Der schweizerische einem Probeflug mit einem neuen Ap- 
Flieger Parmelin parat zu Tode gestürzt. Mit ihm 
ist der 16. schweizerische Flieger seinem 
Berufe zum Opfer gefallen. Seinen internationalen Ruf ver¬ 
dankte Parmelin dem kühnen Unternehmen der Montblanc- 
Ueberfliegung, die einst in der ganzen Welt als eine 
der großartigsten Fliegerleistungen anerkannt worden ist. Agenor 
Parmelin wurde als der Sohn waadtländischer, aber in Genf 
naturalisierter Eltern im Jahre 1884 geboren und in Genf er¬ 
zogen. Nach technischen Studien arbeitete er in der Genfer 
Kraftfahrzeugindustrie, begab sich 1911 nach Reims in die De- 
perdussin-Schule, erwarb dort das französische Fliegerzeugnis 
und wurde unter der Nummer 22 in die Liste des Schweizerischen 
Aero-Clubs eingetragen. Durch sein gutes Abschneiden in den 
Auswahlflügen für den Gordon-Bennet-Preis von 1913 machte 
er zum erstenmal von sich reden und rüstete sich Mitte Januar 
1914 zum Ueberfliegen des Montblancs, wurde aber bis zum 
11. Februar durch ungünstiges Wetter an der Ausführung ver¬ 
hindert. Unter der Kontrolle des Schweizerischen Flugsport- 
Clubs stieg er an diesem Tage, mittags 1,45 Uhr, auf dem Flug¬ 
platz von Collex-Versoix auf, flog direkt dem Gipfel des Mont¬ 
blanc entgegen und überquerte ihn in 5300 m Höhe. Bei Cour- 
mayeur geriet er in Nebel, so daß er nicht bis nach Turin 
weiterfliegen konnte, sondern bei Aosta landete, nach einer 
Flugzeit von 1 Stunde', 55 Minuten für eine Strecke, die 
in der Luftlinie 90 km mißt. Beim Ausbruch des Krieges kehrte 
Parmelin aus Frankreich nach der Schweiz zurück und hat sei¬ 
nem Lande einige Zeit als Flieger gedient, ließ sich aber, nach¬ 
dem ihm ein Urlaub gewährt worden war, als Chefpilot für eine 
italienische Flugzeugfabrik verpflichten, 'da er in der Schweiz 
keine Gelegenheit zur ständigen Ausübung seines Berufes fand. 
Seitdem war er in Mailand tätig, bis er nun bei einem Versuchs¬ 
flug den Tod finden sollte. Seine beste sportliche Leistung 
wird insofern stets genannt werden, als ihm die erste Ueber- 
fli^gung des höchsten Berggipfels Europas gelungen ist. Jeden¬ 
falls verliert in ihm die Schweiz einen ihrer hervorragendsten 
Flieger. 

Die französischen Marineflieger Le Prieur und Julien unter¬ 
nahmen im Golf von Frejus einen Aufklärungsflug, stürzten aber 
35 km vom Camarat-Vorgebirge entfernt wegen eines Motor 
Schadens ab und ertranken. 
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DAS MILITÄR-FLUGWESEN IN MEXIKO. 


Wenn auch bis heute das mexikanische Flugwesen noch 
keinen großen Umfang angenommen hat, so hat es doch insofern 
seine Bedeutung, als die konstitutionelle Regierung von 
Mexiko zum ersten Male das Flugzeug zu Kriegszwecken heran¬ 
gezogen hat, und das geschah im Jahre 1911 unter General 
M a d e r o. Dieser hatte den Amerikaner Hector Worden, 
der den Ruf eines sehr geschickten Fliegers genoß, verpflichtet, 
indem er ihn zum Hauptmann ernannte und ihm eine Flieg 'r- 
zulage von etwa 1600 M. im Monat gab. Die Rebellen zerstörten 
damals öfter die Eisenbahnen, und um dies zu verhindern, mußte 
Worden die Eisenbahnlinien im Flugzeug abpatrouillieren und die 
Beschädigungen feststellen. Dabei nahm er stets einige Bomben 
mit, die er mehrmals erfolgreich in Ansammlungen der Rebellen 
schleuderte. Er versah also Aufklärungsdienst und Bombenwür¬ 
fen, was für damalige Maschinen keine leichte Aufgabe war. 
Dadurch wurden die mexikanischen Truppentransporte im Kriegs¬ 
gebiet wesentlich erleichtert und gesichert. Manchmal wurden 
die Tragflächen des Flugzeugs von Gewehrgeschossen durch¬ 
löchert, aber der Flieger selbst nie verwundet. Nach mehreren 
Monaten dieser Kriegsarbeit gab er die Dienste in Mexiko auf 
und wandte sich den Schauflügen in Ausstellungen zu. Wäh¬ 
rend eines Fluges in Texas wurde er in etwa 709 Meter Höhe 
von einer Herzschwäche befallen und stürzte ab. Obgleich seine 
Maschine nach dem Sturz gänzlich zertrümmert w r ar, waren doch 
alle Steuerorgane unversehrt, und die Aerztc stellten fest, daß 
sein Tod nicht durch den Sturz verursacht worden war, sondern 
vorher cingetrcten sein mußte. 

Aber die Erfolge Wördens hatten die Mexikaner von dem 
Wert der Luftwaffe überzeugt und deshalb wurden 1912 drei 
Offiziere nach Long Island geschickt, um als Flieger ausgebiidet 
zu werden. Es waren dies die Brüder Alberto und 
Gustavo Salinas und Ignatio Ruiz, die in kurzer Zeit 
ausgebildet waren und sich als tüchtige Flieger erwiesen. Die 
beiden Salinas sind Neffen des heutigen Präsidenten Carran- 
z a , unter dem sie nun, nachdem sie dem praktischen Flieger¬ 
dienst entsagt haben, einflußreiche Stellungen einnehmen. Der 
eine ist nun Chef der Artillerie, der andere Chef des Flugwesens, 
als welche sie ihre reiche Erfahrung als Flieger gut verwerten 
können. 

Der nächste Flieger, der in Mexiko Dienste tat, war der 
Franzose Didier-Masson, der naturalisierter Amerikaner 
war. Er war damals von den Rebellen angestellt und mußte 
heimlich seine Maschine über die Grenze schaffen. Er brachte 
cs auch fertig, sic verpackt von Los Angelos nach Tuscon in 
Arizona zu senden und dort über die Grenze zu bringen. Ob¬ 
wohl von der Regierung der Vereinigten Staaten sofort Unter¬ 
suchungen angestellt wurden, mußten die Nachforschungen nach 
ihm bald eingestellt werden, während er seine Tätigkeit im Auf¬ 
klären und Bombenwerfen in Mexiko ausübte. Bald ging das 


Gerücht, er sei abgeschossen und zu Tode gemartert worden, 
was er aber dadurch widerlegte, daß er heute dem ameri¬ 
kanischen Geschwader angehört, das auf fran¬ 
zösischer Seite gegen uns Kriegsdienste tut. 

Nun folgte im Dienste Carranzas ein bekannter Kunstflieger, 
namens N i 1 e s, der aber nur kurze Zeit in Carranzas wohl- 
organisierter Armee verblieb, während welcher er mehrmals nur 
knapp dem Tode bei Notlandungen in dichtem Unterholz ent¬ 
ging. Da ihm dies aber nicht so sehr behagte, wie seine Sturz¬ 
flüge, ging er wieder nach Nordamerika, wo er sich auf der 
Panama-Pazific-Ausstellung einen großen Namen machte. Von 
da aus zog er dann nach Japan und fiel endlich einem Looping 
the loop zum Opfer. Noch ehe er Amerika verließ, hatte ihm 
Carranza durch seine Agenten die Stelle als Chef des mexika¬ 
nischen Flugwesens angeboten, aber er war damals schon ander¬ 
weitig verpflichtet und lehnte deshalb ab. 

Diese Stellung erhielt nun der Amerikaner Leonard 
Bonney, dem 5 Maschinen unterstanden. Von seinen Flie¬ 
gern war einer, Namens Lawrence Brown, ebenfalls Ame¬ 
rikaner, einer, Namens P u s t e a , war Oesterreicher und die 
zwei anderen Mexikaner. Sie verrichteten gute Dienste, wobei 
Bonney einmal einen Truppentransportzug durch eine Bombe 
in die Luft sprengte. Die beiden Amerikaner gingen nach Ab¬ 
lauf ihres Vertrages in ihre Heimat zurück, nachdem sie manchem 
Unfall heil entgangen waren. 

Als nun General Villa wieder ans Ruder kam, der auch 
dem Flugwesen großen Wert beilegte, kaufte er sofort 6 Ma¬ 
schinen in Nordamerika und verpflichtete sich die 
Flieger dazu. Dabei gab es aber die unglaublichsten Zustände — 
denn die Amerikaner scheinen schon damals ebenso gute Flug¬ 
zeuge geliefert zu haben, als heute der Entente! — und nur vier 
von den Fliegern kamen mit dem Leben davon. Villa mußte 
einsehen, daß er von der amerikanischen Firma aufs schmählich¬ 
ste beschwindelt worden war, und wer die ihm gelieferten abge¬ 
nutzten und baufälligen Ueberrestc von Maschinen sah, mußte 
ihm recht geben. 

Die von ihm angestellten amerikanischen Flieger M a y e s , 
Fish, Rhinehart, Guire, Heth und Bergenthal 
fanden die Maschinen in schlechter Verfassung und fast 
unbrauchbar vor. Der erste, der ihnen zum Opfer fiel, 
war Mayes, der mit seinem Flugzeug, das er nicht mehr steuern 
konnte, in ein Haus hineinfuhr und zerschellte. Dann stürzte 
Guire ab. Darauf machte sich Bergenthal schleunigst aus dem 
Staube. Fish w'urde während eines Fluges schwer verwundet 
und kam deshalb nach El Paso zurück. Er kam eben noch mit 
dem Leben davon, denn die Verletzungen, die er sich bei 
dem Sturz zugezogen hatte, da er infolge seines durch die Ver¬ 
wundung erlittenen Blutverlustes beim Gleitflug bewußtlos 
wurde, waren sehr schwer. 
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Heth wollte einfach kurz kündigen 
und ausreißen. Aber er wurde verhaftet 
und zum Tode verurteilt. Es gelang ihm 
aber durch Bestechung der Wärter, zu 
entkommen, und nun legte er die 200 
Meilen bis zur Grenze teils in glühender 
Sonne zu Fuß, teils auf Güterzügen zu¬ 
rück. Während dieser Zeit verfolgte 
man ihn mit Steckbriefen und setzte 
einen Preis auf seinen Kopf aus. 

Rhinehart entschloß sich nun, Heth 
zu folgen, indem er einfach eines Tages 
seine Maschine nordwärts steuerte, als er 
auf Patrouille war; und so flog er, bis 
sein Benzin verbraucht war. Dann lan¬ 
dete er und ging zu Fuß bis zur Grenze. 
Villa, der nun wieder ohne Maschinen 
und Flieger war, kaufte ein modernes 
Flugzeug und verpflichtete sich den Flie¬ 
ger William Lamkey, der es aber 
auch nicht lange aushielt und in seine 
Heimat zurückkehrte. Er war der ein¬ 
zige, der von Villa rein Geld wirklich 
erhalten hatte. 

Carranza, der jetzige Präsident von 
Mexiko, hat sich eine kleine, aber gut 
organisierte Fliegerabteilung aufgestellt, 
über die aber noch nichts Näheres be¬ 
kannt geworden ist. Man darf aber er¬ 
warten, daß unter seiner tatkräftigen 


Aviatik-Doppeldecker, von einem anderen deutschen Flugzeug aus aufgenommen. 


Leitung die etwas 


abenteuerliche Geschichte des mexikanischen Flugwesens in 


feste, zielbewußte 
werden wird. 


Wege geleitet und zweckmäßig ausgebaut 



sierung der französi¬ 
schen Heeresluitfahrt 


übt von nun an, laut „Journal Officiel’, 
Infolge der Neuorgani- der Unterstaatssekretär der Luftschiff¬ 
fahrt (gegenwärtig Daniel Vincent) seine 
Befugnisse aus im Namen und als ständi¬ 
ger Vertreter des Kriegsministers. In 
dieser Eigenschaft übernimmt er die Oberleitung der Luitfahrt 
sowohl im Innern des Landes wie bei der Armee und stellt die 
unmittelbare Verbindung her zwischen dem Luftdienst der Ma¬ 
rine und dem der verbündeten Armeen. Ihm sind unterstellt 
der Direktor der Luftfahrt im Kriegsministerium, dem die Lei¬ 
tung der Luftfahrt im Innern des Landes übertragen ist, und in 
technischen Fragen die Leiter des Luftdienstes in der französi- 


Ein Zeppelin-Luftschiff wird zur Halle gebracht. 


sehen Armee auf den verschiedenen Kriegsschauplätzen, ebenso 
wie in den verbündeten Armeen die Vorsteher des Luitfahrt¬ 
dienstes, insofern es sich um französische, zu den Heeren der 
Alliierten abgeordnete Truppen handelt. Die Befugnisse des 
Unterstaatssekretärs dehnen sich auch auf die Beschaffung 
des Materials im Rahmen der bewilligten Kredite aus, und er 
ist ermächtigt, die Abschlüsse mit der Industrie selber oder durch 
die Vermittlung der betreffenen Ministerien zu machen. Damit 
ist die seit langem angestrebte Vereinheitlichung der französi¬ 
schen Heeresluftfahrt zur Tatsache geworden. Lange genug hat's 
freilich gedauert und für die Endgültigkeit der Lösung möchten 
wir uns auch nicht gerade verbürgen. 

Uebrigens ist durch den 
Abgeordneten Lasies "oeben 
dem Parlament der Antrag 
eingebracht worden, die Heeres¬ 
luftfahrt möge zur selbstän¬ 
digen fünften Waffe 
ausgestaltet werden — etwas 
lange schon Angestrebtes und 
seinerzeit auch schon als nahe 
bevorstehende Tatsache Be- 
zeichnetes. Danach würde die 
fünfte Waffe ihre Leute selber 
rekrutieren und nicht von 
anderen Waffengattungen be¬ 
ziehen. 

Damit wäre auch die 
vielumstrittene Frage der mi¬ 
litärischen Beförderung bei 
der fünften Waffe geregelt; 
denn nach dem Antrag La¬ 
sies wären dabei alle Grade 
zu erreichen, der des Brigade¬ 
generals mit einbegriffen. 

Dem französischen Flug¬ 
zeugerbauer und Heeresilieger 
Gaston Caudron, der vor eini¬ 
gen Monaten gefallen ist, soll 
durch öffentliche Sammlung 
ein Denkmal in Crotois und 
eines in Issy-les-Moulineaux 
errichtet werden. 


IB. J. ü. phot.) 
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Neutralitätsfragen im Luftkrieg. 

IL Land, oder S e e k r i e g s r e c ht ? 

In der Deutschen Juristen-Zeitung brachte Dr. W e h b e r g 
(1915, Augustheft Nr. 15/16, Sp. 777 ff. „Wasserflugzeuge im 
Neutralitätsrecht“) folgenden Vorfall: Ein Wasserflugzeug, zur 
Kriegsmarine eines kriegführenden Staates gehörig, mußte wegen 
Motordefektes auf offenem Meer niedergehen und landete an 
einer neutralen Insel. Bevor dort seine Ausbesserung vorge¬ 
nommen werden konnte, beschlagnahmte die neutrale 
Behörde das Flugzeug und internierte die Be¬ 
satzung. 

Ein zweiter Fall wurde von einer andern neutralen Macht 
erzählt (Dr. Teich, „Luftstreitkräfte und Neutralität" in „Die 
Luftflotte“, Februarheft 1916, Nr. 2, S. 14 f.). Danach seien 
mehrere „schiffbrüchig“ gewordene Wasserflugzeuge in einen „ 
neutralen Hafen eingeschleppt, dort die Flugzeuge selbfif 
bis zum Kriegsende festgehalten, die Besatzung da¬ 
gegen freigelassen worden. 

Die hier zutage getretenen beiden Rechtsauffassungen — und 
eine dritte, nach der Flugzeug und Besatzung freizulassen 
waren — führen auf ein Grundproblem des Luftkriegsrechtes, 
das sich in der Alternative: Land- oder Seekriegsrecht im Luft¬ 
krieg? ausdrückt. 

Meurer, der 1909 in seinem „Luftschiffahrtsrecht“ (S. 40) 
mit einem besonderen Luftkrieg überhaupt noch nicht glaubte 
rechnen zu müssen, nimmt zu dieser Frage Stellung mit dem Satz: 
„Die Luftschiffe versehen den Aufklärungsdienst, und wenn sie 
heruntergeschossen werden, so ergibt sich die Behandlung nach 
Land- oder Seekriegsrecht sowie nach Land- oder Seekriegs¬ 
sanitätsrecht, je nachdem die Marine und das Landheer beteiligt 
erscheint.“ Anscheinend meint Meurer mit den „Beteiligten“ 
nicht die Luftschiffe, sondern die Streitkräfte, von denen sie ev. 
heruntergeschossen werden. Doch führt seine Bemerkung auf 
eine Auffassung, nach der die taktische Angliederung 
an die Land- oder Seemacht für deren Behandlung maßgebend ist. 
Es läge ihr eine Auffassung nahe, nach der die Zugehörigkeit 
der Fahrzeuge zur Armee oder Marine, also die Eigentums- oder 
Besitzfrage, entscheidend wäre. F a u c h i 11 e (Art. 23 seines 
Reglements) will schlechthin Seekriegsrecht anwen¬ 
den, da die Luft dem Meer und die Tatbestände des Luftkrieges 
denen des Seekrieges so sehr glichen, Köhler (Luftfahrtrecht, 
1912, S. 27) hingegen schlechthin Landkriegsrecht; 
zu demselben Ergebnis kommt Meyer (Die Luftschiffahrt in 
kriegsrechtlicher Beleuchtung, S. 20 ff). Jung (Ein Luftkriegs¬ 
recht, Diss., 1914) geht S. 58 von dem Meurerschen Satze aus und 
läßt die taktische Angliederung entscheiden, rechnet dann aber 
S. 61 den Luftraum über dem Lande zum Landkriegsschauplatz, 
den über dem Meer zum Seekriegsschauplatz, erklärt S. 104, daß 
auf letzterem Seekriegsrecht anzuwenden sei, kommt aber schließ¬ 
lich aus praktischen Erwägungen zu der Forderung, das Land-' 
kriegsrecht ausschließlich anzuwenden. 

Wir haben also vier Entscheidungen: erstens nach d£r bes¬ 
seren Eignung einer der beiden Rechtsordnungen, zweitens nach 
dem Kriegsschauplatz, drittens nach der taktischen Angliederung 
der Luftfahrzeuge an die Land- oder Seestreitkräfte, viertens nach 
ihrer Zugehörigkeit zum Eigentum oder der Verwaltung des Heeres 
oder der Marine; einer fünften, nach der Natur des 
Luftfahrzeuges, werden wir noch begegnen. 

Welche Tragweite die Entscheidung für die Stellung und Hal¬ 
tung der Neutralen im Luftkrieg hat, zeigt folgender Vergleich: 
Nach Laadkriegsrecht besteht, wie im vorigen Hefte 
dieser Zeitschrift ausgeführt wurde, ein absolutes Durchzugs- 
fDurchfahrt-) Verbot (Art. 2 V. Haager Abkommen), ein absolutes 
Verbot der Landung, also auch der Notlandung. Das Berühren^ 
neutralen Gebietes (Hoheitsraumes) hat zur Folge: Beschlag¬ 
nahme des Fahrzeuges, Festnahme der Besatzung (Art. 11). Nach 
Seekriegsrecht ist die Durchfahrt durch neutrale Küsten- 
gewässer an sich erlaubt. „Die Neutralität einer Macht wird da¬ 


durch nicht beeinträchtigt“ (Art. 10, XIII. Haager Abkommen). 
Sie kann die Durchfahrt verbieten, braucht es aber nicht. Ebenso 
ist die Landung in neutralen Häfen, Reeden und Küstengewässern 
an sich gestattet. Allerdings unter Einschränkungen. Einmal 
zeitlich, in der Dauer der Landung: nach Art. 12, XIII. H. A, 
dürfen Kriegsschiffe der Kriegführenden sich innerhalb der Häfen, 
Reeden und Küstengewässer höchstens 24 Stunden aufhalten, 
länger nur dann, wenn sie durch eigene Beschädigungen oder 
durch den Zustand der See festgehalten werden (Art. 14, ebenso 
ev. wegen der Kohlenlieferung, Art. 19, Abs. 3). Zweitens in der 
Zahl der gelandeten Schiffe: nach Art. 15 dürfen sich höchstens 
drei Kriegsschiffe einer Macht gleichzeitig in einem neutralen 
Hafen usw. befinden; dies, um zu verhindern, daß entgegen Art. 5 
neutrale Häfen zu Stützpunkten von Kriegsunternehmungen einer 
Kriegsmacht werden, (vgl. auch Art. 16). Drittens im Zweck 
ihrer Landung, der Verwendung des Aufenthaltes: die Kriegs¬ 
schiffe dürfen wohl ihre Schäden in dem für die Sicherheit ihrer 
Schiffahrt unerläßlichen Maße ausbessern (Art. 17) und ihren 
Vorrat an Lebensmitteln auf den regelmäßigen Friedensstand 
sowie an Kriegsmaterial bis zur Füllung ihrer Kohlenbunker bzV. 
soweit ergänzen, daß sie damit den nächsten Hafen ihres Heimats¬ 
staates erreichen (Art. 19). Die Wiederholung der Einnahme von 
Nahrungs- und Feuerungsmitteln darf im gleichen Hafen erst nach 
drei Monaten geschehen (Art. 20). Die Kriegsschiffe dürfen jedoch 
nicht „in irgendwelcher Weise ihre (rein) militärische Kraft 
erhöhen“ (Art. 17), nicht ihre Bewaffnung, Besatzung und ihre 
militärischen Vorräte verstärken oder ergänzen (Art. 18). Die Ver¬ 
letzung dieser Bestimmungen kann zur Folge haben: ein Verbot, 
den neutralen Hafen künftig anzulaufen (Art. 9), ferner, wie im 
Landkriegsrecht, Beschlagnahme (Seeuntüchtigmachen) des Schif¬ 
ies und Internierung der Besatzung (Art. 24). Dieselben Regeln 
müssen bei der Notlandung von Schiffen angewendet werden; an 
eine Art Notstand hat der Gesetzgeber bei der Regelung über¬ 
haupt gedacht. Bei der Notlandung einzelner Mannschaften, 
d. h. bei der Bergung Schifibrüchiger, gelten Art. 13, 15 des 
X. Haager Abkommens, betreffend die Anwendung des Genfer 
Abkommens auf den Seekrieg. Danach werden Schiffbrüchige, 
wenn sie von einem neutralen Kriegsschiff an Bord genommen 
oder in einem neutralen Hafen ausgeschifft oder auch an neutrale 
Küsten angetrieben worden sind (ebenso Wehberg a. a. O. Sp. 
779) durch Bewachung an fernerer Kriegsteilnahme verhindert. 

1. Im Luftkrieg kann, da nun einmal das strengere Land- und 
das mildere Seekriegsrecht nebeneinander bestehen, eine Vor¬ 
wegentscheidung, nach der eines der Rechte schlechthin 
Anwendung finden soll (Fauchille, Köhler, Meyer, Jung), n u r d e 
* 1 ege ferenda gefordert werden. Für diesen Krieg muß mit 
dem Gegebenen gerechnet und da>s Aehnlichste jeweils analog 
angewendet werden. Freilich fließen beide Rethtsordnungen in 
eine zusammen, wenn die neutrale Macht ein Verbot der Zulas¬ 
sung von Kriegsschiffen in ihre Häfen usw. aufstellt. Die Be- 
£ fughis dazu setzt Art. 9, XIII. H. A. voraus, wenn er bestimmt, 
daß derartige Verbote oder Beschränkungen auf beide Kriegfüh¬ 
renden gleichmäßig anzuwenden seien. Auch die Bestimmung des 
Art. 10, nach der die bloße Durchfahrt durch neutrale Küsten¬ 
gewässer die Neutralität nicht beeinträchtigt, wird allgemein da¬ 
hin ausgelegt, daß sie durch ein Verbot des Küstenstaates sehr 
wohl ausgeschlossen werden kann. 
t- Die alte Streitfrage, ob die Küstengewässer selbst der 
Staatshoheit unterstehen, (wie es aus der Souveränität folgt und 
im Wortlaut des Art. 1, XIII. H. A., wo von „droits souverains“ 
iu den Küstengewässern die Rede ist, ausdrücklich anerkannt 
wird), oder, ob man sie für eine „Interessensphäre“ hält (so z. B. 
Grünwald, Das Luftschiff in völkerrechtlicher und strafrecht¬ 
licher Beziehung. 1908. S. 36), die „beschränkter Gebietshoheit“ 
unterliegt (Grünwald im Arch. f. öfftl. Recht, XXIV. S. 201), 
^— eine Frage übrigens, die für die Luftfahrt doppelte Bedeutung 
hat, da man sowohl den Luftraum überhaupt (vertikal) analog den 
Küstengewässern der Grundstaaten behandeln wollte, als auch 
den Luftraum über den eigentlichen Küstengewässern behandeln 
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mußte, — diese Frage ist hier ohne Erheblichkeit. Denn ob man 
den Luftraum der Staatshoheit unterwirft oder der beschränkten 
Staatshoheit, ob man den Raum über den Küstengewässern aho 
der unbeschränkten Staatshoheit oder der (wegen der Natur der 
Küstengewässer) beschränkten oder einer wegen der Natur der 
Küstengewässer und des Luftraumes doppelt beschränkten 
Staatshoheit unterwirft, wie es Meyer (a. a. O. S. 15. Anm. 3) 
konsequenterweise müßte, ist hier gleichgültig. Auch wer in den 
Küstengewässern nur Interessensphären der Staaten sieht und 
den Staaten am Luftraum nur so viel Herrschaft zubilligt, als 
ihrem Interesse entspricht, wird ein Ausschließungsinteresse der 
Neutralen gegenüber der Landung Kriegführender nicht leugnen 
können. Und zum mindesten die weniger strenge Behandlung, 
die der Schiffahrt nach dem XIII. H. A. recht ist, muß der Luft¬ 
schiffahrt billig sein. 

2. Die Rechtslage der Küstengewässer läßt auch die zweite 
der oben angeführten Entscheidungen — Land - oder S e e - 
kriegsr echt, je nachdem, ob Land- oder See¬ 
kriegsschauplatz — hier unbrauchbar erscheinen. Denn 
wie Jung (a. a. O. S. 56 f) unter Hinweis auf v. Liszt und 
Zorn ausführt, werden nur die Küstengewässer der Kriegführen¬ 
den zum Seekriegsschauplatz gerechnet. Die Küstengewässer der 
Neutralen sind überhaupt nie Kriegsschauplatz, sondern teilen- * 
die Unverletzlichkeit des neutralen Landgebietes (vgl. Art. 1 V. 
H. A., Art. 2 XIII. H. A.). Allein diese Küstengewässer aber könn¬ 
ten als Schauplatz für die Neutralitätsfragen des Luftkrieges 
(Recht der Durchfahrt, der Landung, der freien Ausfahrt) in 
Frage kommen. Die geographische Unterscheidung nach Land 
und See ist gegenüber der politischen nach neutralem, offenem 
und den Kriegführenden zugehörigem Hoheitsgebiet bedeutungslos. 

3. Eine bessere Entscheidung verspricht der Unterschied: 
Land- oder S e e k r i e g s r e c h t, je nach der takti¬ 
schen Zugehörigkeit des Luftfahrzeuges zu den 
Land - oder Seestreitkräften. Aber auch diese Ein¬ 
teilung, die mit den Zufälligkeiten der Taktik wechselt, versagt 
gegenüber Luftstreitkräften, die zu einer selbständigen Waffe for¬ 
miert sind, und versagt da, wo in einem Kampf Land- und See¬ 


streitkräfte (etwa Flotteneinheiten und Küstenbatterien) und 
neben beiden Luftfahrzeuge im Aulklärungsdienste mitwir- 
ken. Sie wäre auch z. B. gegenüber Bordflugzeugen, d. h. Land- 
ilugzeugen, die auf Seeschiffen befördert werden und von diesen 
aus aufsteigen, kaum angebracht. Die Bordflugzeuge würden näm¬ 
lich die Vorteile der erlaubten Durchfahrt und Landung grund¬ 
sätzlich genießen, während Fahrzeuge, die von der Küste auf- 
stiegen, zu beschlagnahmen wären. 

4. Aehnlich ist es mit der Entscheidung je nach der organisa¬ 
torischen Zugehörigkeit der Luftfahrzeuge: Land - oder See¬ 
kriegsrecht, je nachdem ein Fahrzeug in Eigen¬ 
tum bzw. Verwaltung der Armee oder Marine 
steht. Wollte man sagen, daß zum Landkrieg alle mit Land¬ 
streitkräften, zum Seekrieg alle mit Seestreitkräften geführten 
Operationen gehören, so müßte man das Landkriegsabkommen 
auf die Heeresluftschiffe und -Flugzeuge, das Seekriegsabkommen 
auf die Marineluftschiffe und -Flugzeuge analog anwenden. Dann 
dürfte ein Marineflieger oder -Luftschiffer grundsätzlich neutralen 
Raum durchfahren, dort landen, Lebens- und Betriebsmittel ein¬ 
nehmen und wieder ausfahren; die zu einem Heereskontingent 
gehörigen Flieger und Luftschiffer aber würden samt ihren Fahr¬ 
zeugen festgehalten. Esr hätte dann jede Kriegsmacht gut getan, 
ihre ganze Luftflotte in die Liste der Marinefahrzeuge einzu¬ 
setzen und so ihren Aktionsradius zu erweitern. Diese Unter¬ 
scheidung, die offenbar unbillig ist, wäre formaljuristisch am 
ehesten haltbar gewesen und wäre vielleicht in praxi gemacht 
w r orden, wenn nicht die Neutralen mit dem Durchfahr- und Lan¬ 
dungsverbot zugleich ihre Häfen und Küstengewässer verschlos¬ 
sen und damit die ganze Frage zur Doktorfrage gemacht hätten. 
In praxi ist die Entscheidung, die Meyer, Köhler und Jung 
nur fordern, aber nicht als Rechtssatz aufstellen konnten, daß 
auf Luftstreitkräfte auch im Seegebiet Landkriegs¬ 
recht Anwendung finden solle, von den Neutralen gefällt 
worden. 

5. Stellen wir nun die Frage, ob in dem ersten der eingangs 
erwähnten Fälle die neutrale Regierung korrekt verfahren ist und 
in dem zweiten nicht, so kommen wir auf eine fünfte Unterschei- 
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düng, die auch jetzt noch ihre praktische Gültigkeit hat: nach 
der Natur der Fahrzeuge. Im ersten Fall treibt ein 
Wasserflugzeug in den neutralen Hafen, im zweiten wird es dort¬ 
hin eingeschleppt. Nichts unterscheidet diese Beförderungsart 
(wie W e h b e r g a. a. 0. ausführt) von der eines Schiffes, 
dessen Maschinen versagen. Es erhob sich also die eingangs ge¬ 
stellte Frage, ob Land- oder Seekriegsrecht zu gelten habe, hier 
von neuem. Wenn auch die Neutralen Luftfahrzeuge, auch inso¬ 
weit sie als Seestreitkräfte anzusehen waren, von den Vergünsti¬ 
gungen des XIII. Haager Abkommens ausgeschlossen hatten, so 
bezog sich das nur auf Seestreitkräfte, die durch die Luft ver¬ 
kehrten. Ein Ausschluß nur dieser einen Kategorie war sehr 
wohl zulässig. Um so mehr, als es ohnehin streitig blieb, ob das 
XIII. Haager Abkommen sie mitumfaßte, denn es redet von 
„Seestreitkräften“ nur in Art. 5, wo es sich um funkentelegraphi¬ 
schen Verkehr mit den kriegführenden Land- oder Seestreit¬ 
kräften handelt; die andern Artikel sprechen nur von „Schiffen“ 
oder „Kriegsschiffen“. 

Als Schiff aber ist jedes Fahrzeug anzusehen, das, zur 
selbständigen Fortbewegung auf dem Wasser bestimmt, auf dem 
Wasser betroffen wird. Eine selbständige Fortbewegung genügt, 
eine selbsttätige ist nicht erforderlich, also weder Maschinen, noch 
Ruder; auch ein steuerlos treibendes Schiff ist ein Schiff. Die 
Bestimmung zur Fahrt auf dem Wasser ist notwendig, die Eig¬ 
nung dazu genügt nicht, eine treibende Planke, an die sich Schiff¬ 
brüchige klammern, ist kein Schiff, ebensowenig ein Luftschiff 
□der ein Flugzeug ohne Schwimmvorrichtung, das auf dem Meere 
treibt, selbst wenn es sich lange Zeit schwimmend zu halten ver¬ 
mag. Fraglich ist es nur, ob ein solches Wrack als Schiff anzu¬ 
sehen ist, wenn es, ebenso wie ein in Seenot gebautes Floß, 
schwimmfähig gemacht und etwa gar mit notdürftigen Rudern 
vorwärtsgebracht wird. Man wird diese Frage wohl vernei- 
i e n und eine ursprüngliche Bestimmung zum Befahren desWassers 
fordern. Ein Wasserflugzeug, das seine Schwimmer rum Befahren 
des Wassers bestimmen, ist aber ein Schiff, freilich nur, 
wenn es auf dem Wasser schwimmend betroffen wird (so hat um¬ 
gekehrt auch ein Unterseeboot kleinen Typs, das, ohne aus- 


cinandergenommen zu sein, auf der Eisenbahn befördert wird, 
keinen Anspruch auf Behandlung als Schiff, als Kriegsschiff). 
Darin zeigt sich eben die Zwitternatur der Wasserflugzeuge, daß 
sie — halb Vogel, halb Fisch — doppeltes Recht fordern können: 
sie können jeden Augenblick zu Schiffen werden und haben dann 
Anspruch, als Schiffe behandelt zu werden. 

Das XIII. Haager Abkommen handelt, soweit es hier inter¬ 
essiert, von Kriegsschiffen. Die Voraussetzungen des 
Kriegsschiffes zählt das VII. H. A. über die Umwandlung von 
Kauffahrteischiffen in Kriegsschiffe, Art. 1 bis 5, auf. Alle diese 
Voraussetzungen treffen auf das Marine-Wasserflugzeug zu (vgl. 
Wehberg a. a. 0. Sp. 780). Es untersteht „den direkten Be¬ 
fehlen, der unmittelbaren Aufsicht und der Verantwortlichkeit 
der Macht, deren Flagge es führt“ (Art. 1). Statt der Flagge ge¬ 
nügen auch „die äußeren Abzeichen der Kriegsschiffe des Heimat¬ 
landes“ (Art. 2). Es wird niemand leugnen, daß z. B. das Ret¬ 
tungsboot eines Kriegsschiffes selbst als Kriegsschiff zu behan¬ 
deln wäre, wenn es als „signe exterieur distinctif“ das Eiserne 
Kreuz führt, wie es unsere Flugzeuge unter den Tragflächen 
haben. Ferner steht der Befehlshaber eines Flugzeuge« im 
Staatsdienst und ist von der zuständigen Staatsgewalt ordnungs¬ 
mäßig bestellt, sein Name steht in der Marine-Rangliste (Art. 3), 
dies freilich nur, wenn er Offizier ist; aber regelmäßig werden 
Luftfahrzeuge wenigstens einen Offizier an Bord haben, sei es als 
Führer, sei es als Beobachter; dieser hat dann als Befehlshaber 
zu gelten. Daß die Flugzeugmannschaft den Regeln der militäri¬ 
schen Disziplin unterworfen ist und bei ihren Unternehmungen 
die Gesetze und Gebräuche des Krieges beobachtet (Art. 4), be¬ 
darf keiner Erörterung. Ob das Wasserflugzeug in die Liste der 
Kriegsschiffe eingetragen ist, ist nicht erheblich, denn diese Ein¬ 
tragung muß nach Art. 6, VII. H. A., „möglichst bald“ geschehen, 
nachdem ein Kauffahrteischiff in ein Kriegsschiff umgewandelt 
ist, also entsprechend „möglichst bald“, nachdem ein Flugzeug in 
ein Schiff umgewandelt worden ist. Diese Möglichkeit lag aber 
in den erwähnten Fällen noch nicht vor. Auch kann man bei 
Marine-Wasserflugzeugen die Liste dieser Flugzeuge, bei Heeres- 
Wasserflugzeugen (die kaum Vorkommen dürften) deren Liste als 


lAl 

rp 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 

und alle sonstigen 



Gutehoffnungshütte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 
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DREEpkCO 

DE Rin N 




HOCH-UND BROCKEN BAU 
I-C-UND STABEISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN INGENIEUR -UND 
APCH ITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL ipiO-LEIPZIG IplS- MALMÖ 1914 -LEIPZIG 1014 




i Donath 


liefert die 


„VARTA“ 

Aceumulatoren- 
Gesellsehaft m.b.H. 

BERLIN SWu 

Askanischer Platz 3. 



Ce-We-Es Präparat 


(wasserhell) — zum Imprägnieren und Spannen — (wasserhell) 


ergibt in Verbindung mit 


Ce-We-Es Glasur 


(krystallklar) 


zum 6lätten - (krystallklar) 


|A£MOs|.Feinserät 

I für Luftfahrzeuse 

Zuverlässig, haltbar, 
leicht 

lATMOSi-Fahrtmener 


neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

Flupzeug T rag! lachen 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 11 M „ M B , . 

Lackfabrik mm Düsseldorf I 


I misst die 

Geschwindigkeit Ihres Flugzeuges. 
Sichert den Flug 

IATM0SI G. M. B. H. 

BERLIN SO33 

Köpenicker Strasse 154 


Fernsprecher: Moritzplatz Nr.9525 


Telegramm-Adresse: Lackschmidt 


50-80 kg Festigkeit, 18-12° o Dehnung, 
4—10 mm stark, kurzfristig lieferbar. 

Arno Siegfeld, Berlin W30. 
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enügend erachten. Hier kommt übrigens die oben zu 4 be- 
prochene Unterscheidung in Betracht! 

Die Wasserflugzeuge waren also Kriegsschiffe und 
atten Anspruch auf dementsprechende Behandlung, 
s mußte ihnen Gelegenheit gegeben werden, ihre Beschädigungen 
uszubessern (ev. in längerer Zeit als 24 Stunden, Art. 12—14. 17. 
'III. H. A.) f Betriebs- und Lebensmittel einzunehmen (Art. 19) 
nd dann mit ihrer Besatzung „auszulaufen“. Das heißt: sie 
rnßten den neutralen Hafen auf dem Seewege schwimmend ver- 
issen (so richtig Wehberg, Sp. 779). Die Behandlung in dem 
on Wehberg mitgeteilten ersten Fall war also, wie er aus- 
ihrt, völkerrechtswidrig, denn keine neutrale Macht hat bisher 
rklärt, daß sie ihre Häfen usw. auch Kriegsschiffen grundsätzlich 
erschließe. Ebenso liegt in dem zweiten Fall eine irrtümliche 
^echtsauslegung vor; daß die Fahrzeuge festgehalten wurden, 
erstand sich nicht von selbst, wie Teich (a. a. O. S. 15) sagt, 
ondern sie waren mit der Besatzung freizulassen. 


Das Ergebnis dieser Erörterung sei dahin festgestellt: Was¬ 
serflugzeuge, die schwimmend neutrales Gebiet be¬ 
rühren, sind als Kriegsschiffe zu behandeln. K r i e g s 1 u f t - 
fahrzeuge jeder Art, die auf dem Luftwege, sei es 
von der Land- oder von der Seeseite her, sei es bei freiwilliger 
oder Notlandung, neutrales Gebiet berühren, unterfallen dem 
Landkriegsrecht, d. h. der Beschlagnahme und der Internierung 
ihrer Besatzung, ebenso gestrandete Luftfahrzeuge, die mit 
ihrer Besatzung an neutrale Küsten gespült werden, oder deren 
Besatzung von neutralen Kriegsschiffen aufgenommen wird. (Vgl. 
X. H. A.). — Im übrigen bedarf die Frage, ob im Luftkrieg Land¬ 
oder Seekriegsrecht gilt, für die Zukunft einer eindeutigen und 
einheitlichen völkerrechtlichen Regelung, bei der voraussichtlich 
auch die Sonderstellung für Wasserflugzeuge aufgehoben und für 
alle Luftfahrzeuge die Behandlung nach Landkriegsrecht bestimmt 
wird. (Schluß folgt.) 

Dr. Friedrich Everling. 


Moderne 1® ^ er Broschüre wird ein interessanter, jedem Laien verständlicher Ueberblick über den der¬ 

zeitigen Stand der Automobil-Beleuchtung gegeben. Azetylenbeleuchtung durch Gasentwickler 
DalfinnllfllNA UQ d Autogas, die jetzt so moderne elektrische Dynamo- und die Sauerstoff • Benzinbeleuchtung 
m DclCULllIUnV werden besprochen. Auoh viel« fahrtechnische Ratschläge Über das Fahren bei Nacht usw., sowie 
*"^*■**^"*0 allerlei nützliche, praktische Winke über alles, was mit der Automobil-Beleuchtung zusammenhängt, 
Sonder-Abdruck aas der „AUg. Aatom.-Ztg.“ werden, zugleich an Hand vieler sehr instruktiver Abbildungen und Zeichnungen, gegeben. 



Preis 60 Pf. 
Porto 5 Pf. 


Verlag Klasing & Co. G. m. b. H., Berlin W. 9, Linkstraße 38. 


: ür Flugschüler! 

ewegl. Lehrmodelle zur Erklärung 
es maschinellen Teiles des Flug¬ 
zeuges liefert 

Kraftfahrschule 
Berlin - Friedenau, 

Ringstraße 36. 


Techniker- 

Kaufmann 

mit reichen Materialkenntnis¬ 
sen und Erfahrungen im Ein¬ 
kauf suolit Stellung. 
Angeb. u. M. 10 472 
Geschäftsst. d. Bl. erb. 



liefert billigst 

Ewald Seiler, Priebus. 



Verlag von 

Velhagen & Klasing 

in Bielefeld und Leipzig. 



Allgemeine Erdkunde, 
Länderkunde und 
Wirtschaftsgeographie. 

Elegant in Halbleder gebunden. 

Preis 27 Mk. 50 Pfg. =- 

(Jeder Band ist einzeln käuflich.) 

Durch alle Buchhandlungen. 


Bergische Stahl-Industrie G.m.b.H. 

WerksgrUndung 1854 Gllßstdhlfdbrik RGmSCheid Werksgründung 1854 

I Generalvertrieb: Düsseldorf (Hansa-Haus). Femsprech-Anschluß: Nr.5957,8756 u.8757. Telegr.-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. I 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für di. Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Bevorzugte Lieferanten der namhaftesten Firmen 
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= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26,Oranlenstr.20 


F. A. SO HST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Spezialfabrik für Kühler 

Oel~, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien für Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. ^ Spezialität: Druckbehälfer 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesetzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132. ^ Tel.: Neukölln 1020 


Leicht-Motoren-Bau. 

Verbindung mit einer erstklassigen Fabrik gesucht, die für Leicht- 
Motoren-Bau gut eingerichtet ist und sofort den Bau eines neuartigen 

Flugzeug-Motores -w 

für größere Leistungen übernehmen kann. 

Der Motor ist bereits in längerem Probelauf ausprobiert und bietet 
nach Ansicht maßgeoender militärischer Stellen beste Aussichten. 

Nur finanziell und fabrikatorisch durchaus leistungsfähige Fabriken 
werden um Angabe ihrer Adresse unter W. 10482 an die Geschäftsstelle 
dieses Blattes gebeten. 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 
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Wir verlegten am 1. April 

den größten Teil unserer 
Berliner Fabrikation sowie 
die gesamte Verwaltung nad> 

Spremberg (Nieder-Lausig) 

in unser neuerbautes Werk 
Telefon Spremberg 33 
Telegr. Nigritya Spremberg 

Neue Industrie-Gesellschaft 

(Riede & Hawerländer) Flugzeugteilbau 

Spezialfabrik für Propeller, Flugzeug- und Autozubehör 


S 
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NOTIZEN 


Der große Drang nach öffentlicher Be- 
Der russische tätigung, der gegenwärtig alle Schichten 
Aero-Club. der Bevölkerung Rußlands beherrscht, 

ergriff auch die Mitglieder des — früher 
kaiserlichen — allrussischen Aero-Clubs in St. Petersburg. Eine 
Gruppe Mitglieder des Clubs erließ in den Tagesblättern einen 
Aufruf mit der Aufforderung an ihre Kollegen, sich aufzuraffen 
und zu helfen, daß der „verknöcherte, bur eaukrati- 
sche und eingeschlafene Aero-Club" zu neuem 
Leben erwache, um den Anforderungen der Zeit gemäß, für das 
Vaterland das Höchste zu leisten. Daraufhin fand am 8. April 
eine Versammlung statt, an der 69 Interessenten teilgenommen 
haben. Es wurde in dieser Versammlung ein Komitee aus 
15 Mitgliedern gewählt, dem der Auftrag gegeben wurde, in kür¬ 
zester Zeit Grundlagen für die gedachte Organisation auszu- 


Albatros Gesellschaft für Flugzeugunternehmungen m. b. H., 
Berlin-Johannisthal. Die gesamte Liquidationsmasse der Al¬ 
batroswerke G. m. b. H. ist auf die Firma Albatros Ge¬ 
sellschaft für Flugzeug Unternehmungen m. b. 
H. übergegangen. Das Werk wird in unveränderter Form unter 
der Geschäftsführung des bisherigen Geschäftsführers der Al¬ 
batroswerke G. m. b. H., Herrn Direktor Carl S e 1 z e r, von der 
Erwerberin fortgeführt. Die neue Firma hat den Herren Kauf¬ 
mann Walter N a x, Berlin-Friedenau, Dipl.-Ing. Robert T h e 1 e n, 
Hirschgarten bei Cöpenick, Oberingenieur Curt Hüttner, 
Grünau, Dipl.-Ing. Walter Caspari, Berlin-Schmargendorf, 
dergestalt Gesamtprokura erteilt, daß je zwei ihrer Prokuristen 
zur Vertretung der Gesellschaft berechtigt sind. Der Geschäfts¬ 
führer, Herr Direktor Carl Se 1 z e r, ist zur alleinigen Vertre¬ 
tung der Gesellschaft befugt. 

15 000 , f Agfa"-Handbücher in 3 Monaten vergriffen! Wir 

machten vor kurzem darauf aufmerksam, daß die Actien- Gesell¬ 


arbeiten. Diese Vorarbeiten müssen soweit gediehen sein, daß, 
wenn es nicht gelingen sollte, den Aero-Club zur Annahme der 
festzulegenden Grundsätze zu bringen, die neue Organisation 
sofort selbständig ins Leben treten könnte. 

hat bei Anlaß der Hundertjahresfeier des 
Die Ueberfliegung Andenüberganges durch die vereinigten 

der Anden südamerikanischen Truppen der argen¬ 

tinische Leutnant Z a n n i versucht; er 
blieb jedoch nach einer Fahrt von 120 km in Punta de Vacas 
wegen eines Motorschadens stecken. Bei einem zweiten Ver¬ 
such geriet er auf der Höhe in gefährliche Wirbelwinde und 
stürzte ab, so daß sein Flugzeug in Trümmer ging, während er 
selbst mit unerheblichen Verletzungen davonkam. Bekanntlich 
ist schon vor drei Jahren Georges Newberry beim Versuch der 
Andenüberfliegung tötlich abgestürzt. ' 


schaft für Anilin-Fabrikation, Berlin, das 151.—165. Tausend 
ihres ,,Agfa"-Handbuches aufgelegt hätte und sprachen die Er¬ 
wartung aus, daß diese 15 000 Stück ebenso schnell wie ihre Vor¬ 
gängerinnen Absatz finden würden. Daß die Neuauflage noch 
viel schneller erschöpft sein würde, daß sie der Nachfrage nur 
knapp 3 Monate zu genügen imstande war, konnte allerdings 
nicht vorausgesehen werden. Um keine Unterbrechung in den 
Lieferungen eintreten zu lassen, hat die „Agfa" die Auflage so¬ 
fort um weitere 15 000 Stück erhöht, so daß die neue Gesamt¬ 
auflage nun das 151. bis 180. Tausend umfaßt. Fürwahr ein Be¬ 
weis dafür, daß es die Herausgeberin verstanden hat, in dem 
engen Rahmen des Werkchens und für einen lächerlich billigen 
Preis eine solche Summe lehrreichen und nützlichen Lese- und 
Bildstoffes zu liefern, wie ihn wenige gleichartige Erscheinungen 
auf dem Photomarkt bieten. Möge die zweite Hälfte der großen 
Neuausgabe ebenso schnell Abnehmer finden wie die erste 
Hälfte. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 
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MERCUR-FLUGZEUGBAU g-ft 

TREPTOWER STR 36/43 MAyBACH.UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE: MEPCURFLUG 


HANS WINDHOPP 

APPARAT«- U.MAtCHINCNMBRIK A-G. 



KwHHR 

PUR YCRBRCNNUNGS-KRAFTMMf CHINCN 
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ßrslklussige Ausbildung zum 

Flugzeugführer 

übernimmt auf modernen Militlrmaschinen 

Hermuuiu-Flugzeugwerke 

Ga lila ba Ha 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschiffhafen 
- Herrlicher Flugplatz - 

Lieferantin des Heeres und der Marine 


CLEMENS BURGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 

♦ 

Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Eroatzteilen sowie «Amtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtaeil, Kabel, 
Spannsohlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und BenzinbehAlter 
Reparaturen 


KAPOK in 12'/ 2 und 25 Kg*SäcKen 

SteppKapoK, Kapoksteppstoff 

DEUTSCHE K0L0NIAL-KAPOK WERKE, RATHENOW 


ilüolzfelgen, Holzreif en 

nach Zeichnung 

! Steuerrad-Handfelgen 

aus einem Stück, roh oder gedrechselt, liefert 

’ Bruno Salzmann, Berlin-Schöneberg, Mühlenstr. 8 


Garuda-Propeilerbau BerHoliölln, HaonlmrgerStr.42-43 


G.A.Schutz,Wurzen 

Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Oegründet 1S79 Gegründet 1I79 

Spezialität: 

Wasserstoff - Cotnpressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Leipzig 1913 1 
Goldene Medaille 


Turin 1911 1 

Medaille des Ehrendiploms 


Bisher 

geliefert 

Ober 

60An!agen 

an in- und 
ausländische 
Heerei-Ver¬ 
waltungen, 
über 265 
Wasserstoff¬ 
und Sauer¬ 
stoff-Kom¬ 


pressoren 

überhaupt. 


IO MADLER, BERLIN SO 

K0PENICKER STRASSE 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen i 

sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 


Liefere anerkannt nur 
erstklassige Ware 


Preislisten versende 
gratis und franko 


Jt ^\lf4 d 


















RAPP-MOTORENWERKE MÖNCHEN MÖNCHEN 
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Amtsblatt des Deutschen 


















Leipziger 

mMllaleMiifl Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz—Fiuszeusschuppen—Luftschiffbolle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Lultschllfhalen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

LEIPZIG Neumarkt 40 
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Begründet von Hermann W. L.Moedebeck 
Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 
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Bei einer Jagdstaffel im Westen: Die Flugzeugführer bei der Beratung vor dem 5tart. 


(Bufa.) 


Verlag Klasin£ &Co.£.m.b.il.,Berli n W9, Linkslr. 58 


21. Jahrgang 


Berlin, den 20. Juni 1917 


Nummer 11/12 
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I (Berkzeuse! 

j u. Werkzeugmaschinen ( 

| für den gesamten Flug- | 

| zeug- und Motorenbau | 

| Spezialität: Zuummcn- = 

| Stellung von Werkzeugkästen e 

und Bordtaschen 

I Wilhelm Eisenführ 1 

| BERLIN S 14 | 

i Kommandanten - Straße 51a e 

I Bordtasche für Flugzeuge I Lieferant größter Flugzeug- § 

l werften — Gegründet 1864 = 
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Für die Flugzeugindustrie 


ProtoMmprägnierung, ges. gcsch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

wSfÜ Berlin-Neukölln m W m 


.J 


HOWI 

Fahrttachometer 

Zum Messen der 
; relativen Geschwindigkeit 

des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft 

D. R. G. M. 



Elektr. Fernlachometer 

zum Anzeigen der relativen Fahrtgeschwindigkeit, der Motor¬ 
drehzahlen und der Windgeschwindigkeit auf der Erde. 


„HOLU“ 

Tachometer und Tachographen 

für 

Motordrehzahlen. 

(Erstere in verschiedenen Größen, auch zum Einbau in die 
Instrumenfeentafel.) 


DR. TH. HORN 

^ Leipzig 7. 



Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 


Flugzeug-Reparatur-Werft 

Fabrikation vor Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 


























ALBATROS 


Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen: 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili- 
tär-Doppeldecker einen neuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eine Höhe von 3780 m. 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

✓ 

28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 

Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt- 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran- 10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un- auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
unterbrochen in der Luft hielt. I 12 Minuten in der Luft bleibt. 

AI DATDAf GesellschaftfürFlugzeug- 

HW# Unternehmungen m.b.H. 

BERLIN-JOHANNISTHAL 













r trnprecher: 

Nr. 6800 6805 


L. WEIL S REINHARDT, MANNHEIM sssissz 



zogenen, nahtlosen Ä ^ 2E 1 M. S M O fl S t 1 1* 1* O ff Abmessungen : 

6x1, 7x1, 8x 1—8x2, 9x 1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1-12x2, 13x1-13x1,5, 14x1—14x3, 15x1—15x3. 16x1 16x3, 18x1-18x3, 20x1 — 

20x3,5. 22x1-22x3, 24x1-24x4, 2Sxl-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x4, 30x1-30 x 5. 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5. 35x1-35 x 5. 36x1-36 x 4, 
38xl-3&x5, 40x1-40 x5. 42 x 2-42 x 5. 44 x 2-44 x 5, 45 x 2-45 x 6, 48x15-48 x 5, 50 x2- 50 x5. 52 x 2-52 x5, 55 x 2.5—55 x 5. 60 x 2—60 x 5 mm. 

Andere Sorten sui Bestellung. Gas- und Sladeröhren, geschweißt und achtlos. Verblndunqst die« glatt und mit Rand 4- B w 4-. 
Gußeisern« Röhren für Bat. Wasser und Dampf. A usr (J*t uno«t**lle. AaaschuOröheen für Einfriedigungen. Pumpen usw. 


Flugzeugbelpannungen IlXipr HCjnterilI\CJ£fe ^prfignieri. 

Cellon • Emailllt (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Älfeffe Fabrik Deuffcblands auf dem Gebiete. 

Dr. Quiliner & Co., Berlin - Schöneberg 

Telephon: Nollendorf £542. Lieferant der Militärbehörden. Akaz.enflraße 2,0 



vorm. OTTO WENSKY 


BERLIN SO.30, Skallfzer Sfr. lOO Fernsprecher: Amt Morifzplafz Nr. 148 35 


Apparatebau für 


Flugzeuge, Luftschiffe 



Kraftwagen und U-Boote 


==^^=^^====^== Spezialität: — 

Aluminium - Schweißerei, Bau von Benzin- 
Oelbehältern, Kühlern und Auspuff topfen 

in jeder Form, nach Muster oder Zeichnung. 
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Bosch 

Zündapparafe 

Anlaßmagnefe 

Zündkerzen 

** *. ' 

’-T " 

Umschalter 


der 


Stande 


Lager 


der 


TechniX 


Praxis 


IIAN( r 


. * l 






IbllllillJliOid 


Komplette FUllanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


Wir verlegten den größten Teil unseres bedeutend 
er weiterten Betriebes und unsere gesamte Ver- 
. waltung in unser neuerbautes Werk nach 

X Spremberg, Nieder-Lausilz 


Auto- 

Aero- 

Zubehor 


NIG 


Flus- 

zeu$- 

Teilbou 


Neue Industrie-Gesellschaft 

^ Spremberg N./L. ^ 

Telegramme: Telephon: 

Nigriha, Spremberg Spremberg Nr. 33 


Verlag: von 

Velhagen & Klasing 

in Bielefeld und Leipzig. 



Allgemeine Erdkunde, 
Länderkunde und 
Wirtschaftsgeographie. 

Elegant in Halbleder gebunden. 

Preis 27 Mk. 50 Pfg. = 
(Jeder Band ist einzeln käuflich.) 


Durch alle Buohhandlungea. 


S.K.F.Universal*Schlauchbinder 


• D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, Württemberg 
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A|Z 

tot®m®lb)oD° m4 
Ly Wähnt yg - Zy b<tlh®ir‘ 
Sgsdlschaft 


Berlin - Wilme sdorf Telephon: I ih. G. Schwedt 
Paulsborner S:r. 21 Pfalzburg 2676 Ingenieur 

Flugzeug-Zubehörs 


$3 


A[Z 


Anlaufrädür 
Propeller 
Steuerräder 
Bordi hren 

Gas- und Zündungshebjl 

Druc'<pump3n 

Schlauchschellen 

Spannschlösser 

Stahlröhren 


ZEISS 




Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 


cARLZEISs 


JEJSIA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


HERMANN HAACKE, Berlin-Johannisthal 

Motoren-Flugzeugteile-Fabrik, mech. Werkstatt 

Kontroll- und PrQ!oppornte, Flugmotorentelle, sämtliche Drehcrbeiten, Anlaufrflder, Autogen -Schweisserd 


Soeben ersch e.n in 
2. Auflage: 

Das 



von Dipl.-lng. P. Bdjeuhr 

Was Jeder vom Fliegen, 
dem Bau und der Hand- 
nabung der Flugmaschi* 
nen wls en muß. Gemein- 
versfändl ch bargesfellf 
rrdl zahlreicnen Bildern. 

Preis GO Pf., Porto 5 Pf. 


Klasing & Co. 

G. m.H H. 

Berlin W. Q. 



Der Universalenfwickler 


„Agfa“-Rodinal 

Für Fachleute wie Am^f c ure 

Für Piaffen, Filme, P~.phre 

F r N-^cerive wie Diapositive 

Für Schale - wie Zeit- und Tar.kervWicklung 


Für richtige, wie UDer- und Unferexposifion 


Bequemste Anwendung, 

nur na-h Anwe sung mit 10 — 30 Tellen Wester zu 


verdünnen. // 


»/ 2 Life Originalfla , rchen. 


Diese mit Abbildungen reich ausgestatlete SehrIft, welche 
ln gemeinverständlicher Form das gesamte Gebiet der photo¬ 
graphischen Entwicklung umfaht. Ist 

Kostenlos nebst „ Agfa“-Preisliste 1917 

erhältlich durch Photohändler oder durch 

AcHen-Gesellschaft für Anilin-Fabrikation 

Berlin SO 36 


Ubtr • 

* Entwickler * 

|!| 



































1 fcrhp 

Luftfahrer-Zeiischrifl 

Bcgrfindd von Hermann W. L. Moedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 

OttdeUei Organ der Abteilung der Flugzeug - Industriellen Im Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller 
XXI Jahrgang 20. Juni 1917 Nummer 11/12 


Inhalt des Heftess Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 9—12. / Über den Einfluß der Flughöhe auf die Leistung 
des Motors (ill.) 13 —17- / Flieger-Hauptmann Körner f 18« / Notizen 18. / Die Bremsung von Flugzeugen bei 
der Landung (ill.) 19—22. / Notizen 22. / Feindliche und deutsche Flugzeug-Verluste an der Westfront (ill.) 23 — 24. / Notizen 24. / 
Die älteste Flugabwehr-Kanone (ill.) 23. / Luftfahrtrecht 26—32. / Bücherschau 33. / Industrielle Mitteilungen 34. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift 11 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Knrhessischer Verein für Luftfahrt, Sektion Marburg. 

Auf dem Felde der Ehre fielen: 

Budde, Hans, cand. mach., Leutnant, gef. a. 15. 9. 15 in 
Rußland a. Führer e. Landw.-Komp. E. K. 2„ eing. z. 1. 
Ferno, Rieh., Vorstandsmitgl. seit Begründung d. Vereins, 
Hauptmann i. Kurh. Jäg.-Bat., gef. Ende Okt. 14 a. Komp.- 
Führer i. e. Inf.-Rgt. 

F1 a d e, Friedrich, Prof. a. d. Univ. Marburg, Untffz., gef. 
a. 5. Sept. 1916. 

v. Harnier, Friedrich, Major L Kurh. Jäg.-Bat., Vorstands¬ 
mitglied, verw. a. 15. Äug. 14, gest. a. d. Folgen a. 15. Dez. 
14 i. Lazarett z. Aachen. 

v. K a m p t z , Dr., Stabs- und Regimentsarzt, gef. a. 25. 
Aug. 16. 

Koller, Herrn., Dipl.-Ing., Dr., Oberlehrer, Hauptmann, gef. 

a. 8. Jan. 15. E. R. 2., eingeg. z, 1. 

Römer, Paul, Dr., Prof. d. Hygiene, Ritter d. E. K. 1. u. 2., 
gest. a. Flecktyphus April 1916 a. Stabsarzt d. L. i. Osten. 
S a 1 i s, Friedrich, Dr., Leutnant d. R. i. e. Landw.-lnf.-Rgt., 
gef. a. 26. Aug. 1914 in Ostpreußen. 

Schäfer, Viktor, bef. z. Untffz., gef. a. 9. Aug. 1916. 

S c h e n c k , F., Dr., Prof., Geh. .Med.-Rat, Mitbegründer d. 
Vereins, gest. 16. Febr. 1916 a. Oberstabsarzt d. L. a. d. Fol¬ 
gen d. Dienstes i. d. Etappe. 

S w a r t, Erich, Ritter d. E. K. 2., Vorstandmitglied, gef. a. 
Oberleutnant u. Komp.-Führer i. Kurh. Jäg.-Bat. a. 25. Sept. 
1915. 

von Veit, Gustav, Leutnant i. e. Res.-Jäg.-Bat., gef. a. 20. 
Sept. 1914- 

Wallauer, Hermann, Kandidat, Kriegsfreiwilliger, gef. a. 
25. April 1915. 

Zeh, Wilhelm, Kriegsfreiwilliger i. e. Res.-Jäg.-Bat., vermißt, 
vermutlich gef. i. Okt. 1914. 


Kriegsteilnehmer. 

(Ergänzungen und Berichtigungen werden vom Verein mit Dank 
empfangen.) 

A11 f e 1 d, Emil, Dr., Oberlehrer, Ersatzreservist, i. Garnison¬ 
dienst tätig und Dolmetscher i. e. Gefangenenlager. 

A n d r 6, Friedrich, Prof. a. d. Universität Marburg, Haupt¬ 
mann i. Etappendienst, bef. z. Major, E. K. 2. 

A n d r 6 e , Karl, Dr. med., in Fritzlar, Bataillonsarzt i. Felde, 
E. K. 2. 

v. Ascheberg, Komp.-Chef i. Kurh. Jäg.-Bat. 11, bef. z.' 
Hauptmann, Kommandeur d. Ers.-Jsig.-Bat. 11, dann e. Land- 
sturm-Bat. i. d. Etappe, E. K. 1. u. 2. 

Berblinger, Walter, Prof. a. d. Universität Marburg, Leiter 
e. Abteilung a. Reservelazarett. 

Bielschowsky, Alfred, Prof. a. d. Universität Marburg, 
Direktor d. Augenklinik, Abteilungsleiter am Reservelazarett. 
Verdienstkreuz f. Kriegshülfe. 

Bork, Rechtsanwalt, Oberleutnant u. Komp.-Führer, bef. z. 
Hauptmann, E. K. 1. u. 2. 


Brauer, L., Prof., Direktor des Krankenhauses in Eppendorf 
b. Hamburg, Generaloberarzt, Beratender innerer Kliniker e. 
Armee, E. K. 2., Hanseatenkr., Oldenburg. Friedrich-August¬ 
kreuz 2. 

Braun, Gottlieb, Hofbuchhändler, i. Garnisondienst, zeit¬ 
weilig beurlaubt. 

B r e d t, Viktor, Dr., Prof. a. d. Universität Marburg, bef. z. 
Leutnant d. R., E. K. 2., Pretiß. Ehrenkr. 3. m. Kro., Weimar, 
Orden v. Weißen Falken 2., Strelitz. Kriegs-Verdienstkr. 

Budde, Wilhelm, Dr., Kriegsfreiwilliger, bef. z. Leutnant, i. 
Felde, E. K. 2. 

Cal lies, Dr. phil., Apotheker, Ballon- und Fugzeugführer, 
bef. z. Leutnant, E. K. 1. u. 2., Hamburger Hanseatenkr. 

Conrad, Dr., Kriegsfreiwilliger, erkrankt i. Felde und ent¬ 
lassen, bef. z. Gefreiten. 

Decker, Ernst, Bankvorstand, Hauptmann d. R. u. Führer 
e. Mörser-Batt., E. K. 2. 

Ebel, Adolf, Buchhändler, i. d. Etappe, befördert z. Vizefeld¬ 
webel. 

E s t o r, Christoph, Kaufmann, Zahlmeister-Stellvertreter b. 
e. Landsturm-Inf.-Bat. 

E u c k e r , Karl, Kaufmann, Vizefeldwebel, bef. z. Feldwebel- 
Leutnant b. e. Landsturm-Inf.-Bat. 

Fischer, Guido, Dr., Prof. a. d. Universität Marburg, Feld¬ 
zahnarzt b. e. Kriegslazarett, E. K. 2. 

Frankenberg, Otto, Oberlandmesser, Major d. L. b. e. 
Landw.-Inf.-Regt., E. K. 1. u. 2., Ritterkr. 1. Abteilung vom 
Weimar. Orden vom Weißen Falken. 

von Goldammer, Rittergutsbesitzer in Plausdorf. 

G ü r b e r, Dr., Prof. a. d. Universität Marburg, Leiter e. Ab¬ 
teilung am Reservelazarett. 

H e n s e 1, Prof. a. d. Universität, Geh. Reg.-Rät, im Garnison¬ 
dienst tätig gewesen a. Hauptmann d. L. 

Heppe, Heinrich, Kaufmann, Leutnant d. R. i. e. Reserve- 
Feldart.-Regt., E. K. 2. 

Herbert, Kandidat, Kriegsfreiwilliger, bef. während des 
Feldzuges z. Leutnant, E. K. 2. 

Herzbruch, Oberstleutnant u. Bezirkskommandeur, Kom¬ 
mandeur e. Ers.-Batl., tätig i. Garnisondienst. E. K. 2. 

Jenner, Dr., Prof. a. d. Universität, als Kriegsfreiwilliger 
Vizefeldwebel eingetreten, i. Felde bef. z. Leutnant. 

Jentzsch, Privatdozent, tätig i. Etappendienst, bef. z. Leut¬ 
nant, E. K. 2. 

John, Carl, cand. ehern., eingetreten als Kriegsfreiwilliger, i. 
Feldzug hef. z. Vizewachtmeister d. R. i. e. Feldart.-Regt., 
E. K. 2. 

Juncker, Werner, Candidat, eingetreten als Kriegsfreiwil¬ 
liger, während des Feldzuges bef. z. Untffz. 

J u s t i, Carl, Ballon- u. Flugzeugführer, Oberleutnant e. würt- 
temb. Regt., während des Feldzuges bef. z. Hauptmann b. e. 
Kraftfahrertruppe, E. K. 2., Sächsischer u. Württembergischer 
Schwerterorden. 

Kauffmann, Oskar, Forschungsreisender, Hauptmann d. 
Landw.-Jäger, Komp.-Führer i. e. Ersatz-Batl., E. K. 2. 
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Kobe, Otto E., Fabrikant, Freiwilliger Kraftwagenführer, Ge¬ 
freiter. 

König, Dr., Prof. a. d. Universität, Geb. Medizinalrat, bei. 
während des Feldzugets z. General-Oberarzt, E. K. 1. u. 2 . 

Krause, Oberst a. D., während des Feldzuges Patent als 
Oberst erhalten und Regimentskommandeur geworden, Kom- 
mandant e. Gefangenenlagers, E. K. 2. 


Kaiserlicher Aero-Clnb. 

Am 8. Juni, 5 Uhr nachmittags, fand in den 
Räumen des Kaiserlichen Aero-Clubs, Berlin, 
Noliendorf platz 3, die ordentliche Gene¬ 
ralversammlung unter dem Vorsitz de9 
geschäftsführenden Vizepräsidenten, Herrn Dr. 
Rathenau, statt. 

Tagesordnung. 

1. Bericht. 

2. Kassenbericht und Entlastung. ' 

3. Wahl des Hauptausschusses. 

4. Satzungsänderungen. 

5. Verschiedenes. 

Zu. 1. Die Mitgliederzahl sank seit der letzten General¬ 
versammlung bis heute von 4% auf 467. Es schieden aus durch 
Tod 19 Mitglieder; davon fielen 7 auf dem Felde der Ehre, näm¬ 
lich die Hauptleute Horn und Kalau vom Hofe, und die Ober¬ 
leutnants v. Arnim, v. Massow, Roosen, Schmickäly 
und Ingenieur Heller. Die Versammlung erhob sich zur 
Ehrung der Verstorbenen von den Sitzen. Durch Austritt schieden 
aus 27 Herren, durch Streichung 4. Hinzu traten 5 ordentliche, 
und 16 außerordentliche Mitglieder. Die Zusammengehörigkeit 
der Mitglieder wurde durch Veröffentlichung der wichtigeren 
Nachrichten in der Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift versucht 
aufrechtzuerhalten; doch ließ es sich leider nicht vermeiden, 
daß durch die Zeitumstände 50 Mitglieder, die kriegsgefangen, 
interniert oder vielleicht gefallen sind, oder deren Post als un¬ 
bestellbar an den Club zurückkam, unauffindbar sind. 

Da die jetzige Clubwohnung sehr abgenutzt i*t und den 
Wünschen der Mitglieder vielfach nicht genügte, so wurde sie 
zum Herbst d. Js. gekündigt und im ersten Stockwerk des 
Hauses Kleist-Straße 8 eine preiswertere, entsprechende 12 
Zimmer-Wohnung gemietet, in welcher der unter ihr ansässige 
Verein Inaktiver Offiziere die Speisen, ev. unter Beihilfe des 
Clubs, liefern wird. 

Das Clubhaus, in Johannisthal steht jetzt gegen eine ent¬ 
sprechende Entschädigung den dortigen Offizieren als Kasino 
zur Verfügung. Der Nationale Frauendienst hat noch bis zum 
1. August d. Js. sieben Räume des Clubs am Noliendorfplatz inne. 
Sämtliche Ballone wurden von der Heeresverwaltung zu von 
einer Kommission abgeschätzten Preisen angekauft und ein 
Erlös von 10600 M. erzielt. Der Club zeichnete 3000 M. Kriegs¬ 
anleihe und überwies den Flieger- und Luftfahrertruppen des 
Heeres und der Marine eine Weihnachtsgabe von 3000 M. Die 
Bücherei wurde durch Ankauf von Broschüren und Einbinden 
von Zeitschriften um 13 Werke vermehrt. Vor einem Jahre 
wurden die Herren-Abende an den Dienstagen wieder einge¬ 
führt; sie erfreuen sich guter Beteiligung. Eine neue Ausgabe 
unseres Handbuches wird für das Janr 1918 geplant. Der 
Club trat als außerordentliches Mitglied der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt bei. 

Dem Berichte des Generalsekretärs folgten Ausführungen 
des Vorsitzenden über die Betätigung und Entwicklung des 
Clubs, besonders hinsichtlich des Flugwesens, in der Zukunft, 
aus welchen hervorging, daß, unbeschadet der Pflege der Ge¬ 
selligkeit in den neuen Räumen dem Club ein neues Arbeits¬ 
gebiet und neue Aufgaben entstanden sind, und daß zur Wahrung 
dieser neuen Interessen der Hauptausschuß zu Herrn Major 
von T 9 c h u d i in ein besonderes Vertragsverhältnis getreten ist. 
Die Generalversammlung erklärte sich hiermit einverstanden. 

Zu 2. Die Bilanz wurde vorgelegt und von der Generalver¬ 
sammlung Entlastung erteilt. 

Zu 3. Die satzungsgemäß aus dem Hauptausschuß aus¬ 
scheidenden 6 Herren wurden wiedergewählt. 

Zu 4. Nachstehende Satzungsänderungen wurden vorge-t 
schlagen und nach kurzer Diskussion beschlossen: 

Im § 3 der Satzungen: Einteilung der Mitglieder, wurde eine 
neue Art von Mitgliedern hinzugefügt, nämlich: 4. „Aufgeforderte 
Mitglieder“, Als solche kommen in Frage Herren, deren be¬ 
hördliche Stellung sie mit dem Fluge (der Luftschiffahrt) in nahe 
Beziehung bringt für die Dauer dieses Verhältnisses. Sie zahlen 
keinen Beitrag und haben alle Rechte der ordentlichen Mit¬ 
glieder. 

Am Schlüsse des § 4: Mitgliederbeiträge wurde folgender 
Zusatz eingefügt: 


Külz, Dr. jur., Rechtsanwalt, Leutnant d. L. b. e. Landsturm- 
Inf.-Batl., kommandiert z. e. mobilen Etappen-Kommandantur, 
E. K. 2. 

Küpper, Walter, Dr., Leutnant, Ballon- u. Flugzeugführer im 
Felde, E. K. 2., Waldecksches Kr. m. Schw. 

(Schluß folgt) 

Die Ger chäftssteile. 


„Der Hauptausschuß, hat das Recht, mit Offizierkorps be¬ 
sondere Vereinbarungen zu treffen bezügl. der Ermäßigung des 
Beitrages im Falle des Eintritts einer Mehrzahl ihrer Mitglieder.“ 
Am Schlüsse des § 5 der nachstehende: 

„Zur Ernennung aufgeforderter Mitglieder ist das Präsidium 
berechtigt." 

Am Schluß des § 8: Präsidium, wurde eingefügt: 

„Das Präsidium ist berechtigt, die Geschäftsführer zu er¬ 
mächtigen, Verbindlichkeiten, die im Einzelfalle einen Jahres¬ 
betrag von 2500 M. nicht übersteigen, für den Club einzugehen. 

Ein bezüglicher schriftlicher Auftrag ist alsdann zu den 
Akten zu nehmen.“ 

„Zu gerichtlichen Eintragungen genügen die Unterschrif¬ 
ten zweier Vizepräsidenten.“ 

Major von T s c h u d i berichtete alsdann über organisa¬ 
torische Notwendigkeiten auf dem Gebiete des Flugwesens. Er 
iührte aus, daß abgesehen von der geselligen Clubtätigkeit die 
Aufgabe zu lösen ist, eine Leitung des Flugsportes zu organi¬ 
sieren und daß bezügliche Verhandlungen mit der Flugzeug¬ 
industrie G. m. b. H., dem berufenen Repräsentanten der Flug¬ 
zeug-Industrie, im Gange sind, welche darauf hinausgehen, daß 
der Club mit der Industrie in ein enges Verhältnis tritt behufs 
Erledigung der sportlichen Angelegenheiten. Ob und inwieweit 
es Sache des Clubs sein wird, eine gewissermaßen polizeiliche 
Tätigkeit in Ermangelung einer noch nicht geschaffenen Reichs 
stelle auszuüben, läßt sich noch.nicht übersehen, zumal die Frage 
zwischen den Staats- und Reichsbehörden noch nicht geklärt ist, 
ob und inwieweit ein privates Flugwesen künftig in Frage kom¬ 
men kann. Für den Fall, daß eine private Betätigung in der 
Luft nicht ausgeschlossen sein wird, ist schon jetzt eine An¬ 
bahnung von Beziehungen internationaler Art — naturgemäß 
z. Zt. nur mit den befreundeten Staaten — erforderlich. Der¬ 
artige Beziehungen $ind im Einvernehmen mit dem k. k. Oester- 
reichischen Aero-Club und dem Ungarischen Aero-Club in die 
Wege geleitet. 

Im Anschluß an die Generalversammlung fand eine Sitzung 
des Hauptausschusses statt; in dieser wurde das bisherige Prä- 
ridium des Clubs und Herr Dr. Rathenaü als Stellvertreter 
des Herrn Präsidenten wiedergewählt. 

Der Generalsekretär 

_ v. Zawadzky. 

Nachrichten über Mitglieder. 

1. Auszeichnungen: 

Mit dem Eisernen Kreuz 1. Klasse wurden ausgezeichnet: 

Staatsanwalt Dr. jur. Dorten (inzwicclicn zum Hauptmann 
befördert), 

Amtsrichter Dr. Schubart, zuerst Festungsfrciballonführer. 
später Kriegsfreiwilliger, Leutnant der Landwehr d:r 
Fliegertruppen, Beobachter bei einer Fliegerabteilung, Bc- 
obachterabzeichen. 

?. Weitere Auszeichnungen: 

Professor Dr. phil. Nicodcm Caro, Komturkreuz des Oester- 
reichischen Franz Josef-Ordens, Lippisches goldenes Kriegs- 
Verdienstkreuz a. w. B., Braunschweigisches Kriegs-Vcr- 
dienst-Kreuz, 

Direktor Georg Dieterich, Ritterkreuz des Franz-Jorci- 
Ordens. 

Kammerherr Dr. iur. et phil. Kekule von S t r a d o n i l *. 
Fürstlich Schaumburg-Lippisches Krieg verdienstkreuz a. 
w. B. 

3. Gefallen: 

Hauptrr.ann Kalau vom Hofe, 

Leutnant v. Arnim. 

4. Gestorben: 

Kommerzienrat Bernhard Meyer, Leipzig, 

Korvetten-Kapitän Friedländer. 

5. Aufgenommen als außerordentliches Mitglied: Ober¬ 
leutnant Albert Kropp, Berlin. 
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(C. J. von Dübren, Berlin.) 

Leutnant Lothar Freiherr v. Richthofen, 
Ritter des Pour le merite. 



(Sänke, Berlin.) 

Leutnant Wolff, 

Ritter des Pour le merite. 



(Nicola Perscheid, Berlin, phot.,Verlag Sänke, Berlin.) 
Leutnant Gontermann, 

Ritter des Pour le merite. 


Leutnant Emil Schaefer, einer unserer 
Fliegerleutnant besten und erfolgreichsten Jagdflieger, 

Emil Schaeier ist an der Westfront nach einem Luft¬ 
geiallen. kampf tödlich abgestürzt. Emil Schaefer 

wurde am 23. Juli 1891 in Krefeld als 
Sohn eines Seidenwarenfabrikanten geboren und besuchte dort 
das Realgymnasium bis zur Reifeprüfung; er diente als Einjähriger 
bei den 10. Jägern in Goslar und ging zur kaufmännischen Aus¬ 
bildung nach England und Frank¬ 
reich. Bei Kriegsausbruch zog er 
mit den Jägern als Oberjäger ins 
Feld und erhielt schon im Septem¬ 
ber 1914 wegen schneidiger Nacht¬ 
patrouille das Eiserne Kreuz 2. Klasse 
und die Beförderung zum Vizefeld¬ 
webel. Bald darauf wurde er durch 
ein Dum-Dum-Geschoß so schwer am 
Uberschenkel verwundet, daß er 
erst nach sechs Monaten wieder ins 
Feld gehen konnte. Trotzdem die 
Verwundung eine Beinverkürzung 
zurückließ, meldete er sich zu seinem 
alten Truppenteil zurück und wurde 
im Mai 1915 zum Leutnant befördert. 

Anfang 1916 trat er zur Fliegertruppe 
über und kam nach seiner Ausbildung 
als Flugzeugführer zuerst an die Ost¬ 
front, dann nach Westen und gehörte 
seit Dezember 1916 zur Richthofen- 
schen Jagdstaffel. Nach dem 23. Luft¬ 
sieg erhielt er den Pour le merite. 

Bald darauf wurde er selbst Führer 
einer Jagdstaffel im Westen und 
konnte vor einigen Wochen seinen 
30. Gegner erledigen. Nun ist er 
selbst den Fliegertod fürs Vaterland 
gestorben. 

Schauenburg, der bei einem Probeflug 
Theodor verunglückte Chefpilot der A.-E.-G.-Flug- 

Schauenburg f- zeugwerke, war einer der Pioniere des 
deutschen Flugwesens. Schon im Früh¬ 
jahr 1910 unternahm Schauenburg als Vertreter der Ikarus-Ge¬ 
sellschaft Probeflüge mit dem von der Firma erworbenen Wright- 
Doppeldecker. Im Juni 1910 erwarb er dann das Führerzeugnis 
und bildete selbst Wrightschüler auf dem Flugplatz Teltow aus. 
Am Deutschen Rundflug um den ,,B. Z.-Preis der Lüfte“ und an¬ 
deren Wettbewerben beteiligte er sich mit Erfolg. Später trat 
Schauenburg dann bei der A. E. G. ein, in deren Diensten diesen 
so besonnenen und sympathischen Flieger der Tod ereilte. 


Der erfolgreiche Konstanzer Flieger Her- 
Auf dem Felde der mann Seifert, der 11 feindliche Flug- 

Ehre gefallen. zeuge abgeschossen hatte, ist im Felde 
gefallen. Seifert stand im Alter von 
27 Jahren, war früher Bankbeamter in Konstanz, rückte im 
August 1914 als Einjährig-Freiwilliger mit einem Infanterie- 
Regiment ins Feld und trat später zu den Fliegern über, wo er 
sich das Eiserne Kreuz 2. und 1. Kl. erwarb. 

Vom Verein für Flugwe¬ 
sen E. V., Mannheim, sind 
leider folgende Mitglieder auf dem 
Felde der Ehre gefallen: die Herren 
Kriegsfreiwilliger L o o f, Unteroffizier 
H a e f n e r , Major d. L. Groß, Unter¬ 
offizier Müller. 

Am 31. Mai d. J. ist der 
Fliegerleutnant Oskar B e h r , Lehrer, 
gebürtig aus Markt Oberdorf in 
Bayern, mit seinem Flugzeug ab¬ 
gestürzt und hat vor den Augen 
seiner Mutter und sonstiger Zu¬ 
schauer so schwere Verletzungen 
davongetragen, daß er kurz darauf 
verschied. Der tapfere Offizier hatte 
sich schon vielfach ausgezeichnet, 
er besaß das Eiserne Kreuz 1. und 
2. Klasse. 

Kommerzienrat Konsul Otto Weißen¬ 
berger, Chemnitz, der verdienstvolle 
Vorsitzende des Chemnitzer Luftfahr- 
Vereins und eifrige Förderer des Flug¬ 
sports, der auch an dem Zustande¬ 
kommen des großen Rundfluges durch 
Sachsen im Jahre 1911 großen Anteil 
hatte, wurde von Sr. Majestät Kaiser 
Karl zum österreichisch-ungarischen 
Generalkonsul ernannt. 

Flugwissenschaftliches Institut. In Braunschweig ist im An¬ 
schluß an die Technische Hochschule ein Flugwissenschaftliches 
Institut gegründet worden. Dem Vernehmen nach hat Geh Bau- 
rat, Dr.-Ing. h. c. H. Büssing für diesen Zweck 30 000 M. gestiftet. 
Weitere Mittel sind durch freiwillige Spenden aufgebracht wor¬ 
den und noch weitere sollen hinzukommen, in der Voraussetzung, 
daß die Landesregierung sich bereit erklärt, die öffentlichen 
Kosten zu tragen. 

70 russische Flugschüler, Offiziere, Unteroffiziere und Sol¬ 
daten, sind in der Flugschule von Chartres eingetroffen, wo sie 
durch französische Lehrer ausgebildet werden sollen. 
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Den Pour le m 6 r i t e erhielten Flieger- 
Ordensverleihungen. Ieufnant B e r n e r t aus Ratibor und 
Leutnant Lothar Freiherr von Rieht- 
holen. — Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielten Vizefeld- 
webel Ernst W e n g 1 e r aus Bamberg, bei einer Jagdstaffel im 
Westen; Leutnant Franz Blum bei einer bayerischen Flieger¬ 
abteihing; Leutnant d. R. bei einer Fliegerabteilung Kurt 
von Stieglitz (gefallen); Lt. Lothar Freiherr v. Hausen; 
Offiziersstellvertreter, Vizefeldwebel Josef Wilhelm. — Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielten Rudolf Krienitz, zu¬ 
gehörig der Jagdstaffel Richthofen, Leutnant <L R. Hermann 
Engelhardt, Kanonier Brandt aus Nürnbergs bei einer 
Fliegerzugabteilung, Fliegerleutnant Karl Wüstendörfer aus 
Nürnberg (inzwischen gefallen); Ludwig Büttner, Flugzeug¬ 
führer-Unteroffizier (gefallen); Leutnant und Beobachtungs¬ 
offizier Alfred Küffuer (gefallen), beide aus Nürnberg; Flug¬ 
zeugführer, Leutnant d. R. Wilhelm Höding (inzwischen ge¬ 
fallen); Karl Fiedler aus Nürnberg, bei einer bayer. Feldluft¬ 
schifferabteilung; Leutnant d. R. Bruno Kittel, Leutnant d. R. 
Hermann Waldschmidt. — Das bayerische Verdienstkreuz 

3. Kl. mit Schwertern erhielten der Kanonier Hans S i m s o n bei 
einer bayer.^ Flak-Batterie; der Flugzeugführer Ludwig Stöckel 
aus München (gefallen). — Den bulgarischen Militär- 
Verdienstorden mit Krone und Schwertern erhielt Ober¬ 
leutnant P i r n e r, bei einem Luft- und Kraftfahrbataillon. — 
Die Silberne Türkische Imtiaz-Medaille erhielt der 
schon vielfach ausgezeichnete, im türkischen Heere stehende 
Fliegerhauptmann Karl Croneiß. — Die Silberne Me¬ 
daille vom Türkischen Roten Halbmond erhielten: 
Die Mitglieder des Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt Geh. 
Kommerzienrat Ernst Sachs, Schweinfurt, Kommerzienrat 
Wilh. Höpfling ejr, Schweinfurt, Kommerzienrat Engelbert 
Fries, Schweinfurt, das Vorstandsmitglied des Nürnberg- 
Fürth er Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik, Ingenieur 
Philipp Enders, Nürnberg, die Mitglieder des gleichen 
Vereins Großhändler Kgl. schwedischer Konsul Hugo Reizen- 
stein, Nürnberg, Großkaufmann Hans L e y k a u f, Nürnberg, 
unser geschätzter Mitarbeiter Sportschriftsteller Schmidt- 
Gummy von der Pegnitz, Nürnberg, Hopfengroßhändler 
Magistratsrat Karl Held, Hersbruck. 

Auszeichnung. Herrn Privatdozent Dr. Karl iTieterich, 
alleinigem Direktor der Chemischen Fabrik Helfenberg, A.-G. in 
Helfenberg bei Dresden, dem -auf dem Gebiet der pharmazeu¬ 
tischen Chemie und der wissenschaftlichen und praktischen 
Motortechnik bekannten Forscher, wurde vom König von Sachsen 
der Titel und Rang als „Prof esso r“ verliehen. 

Die Beschießung des schweizerischen Städtchens Pruntrut 
durch einen fremden Flieger konnte nach der Untersuchung der 
Bombenstücke den Franzosen aufs Konto geschrieben werden. 
Es wurden im ganzen 37 Gebäude beschädigt. Die französische 
Regierung hat die Bestrafung des Fliegers zugesichert und sich 
bereit erklärt, den angerichteten Schaden in vollem Umfange zu 
vergüten. 

Die zurzeit in New York stattfindende 
Verband der ameri- panamerikanische Luftfahrt - Ausstellung 
kanischen Flugzeug- hat in dem Zusammenschluß der ameri- 

Indnstriellen. kanischen Flugzeugindustriellen iin be¬ 
achtenswertes Ergebnis gehabt. Es ha¬ 
ben sich folgende 15 Firmen zu einem Verband zusammen¬ 
geschlossen: 

1. Die International Aircraft Co. 

2. Curtiß Aeroplane und Motor Corporation. 

3. Burgeß-Gesellschaft. 

4. Thomas Morse Aircraft Co. 

5. F. H. Fint Engineering Co. 

6. United Eastern Aeroplane Co. 

7. Gallaudet Aircraft Corporation. 

8. Brook Aircraft Co. 

9. General Aeroplane Co. 

10. Amerikan Motorplane Co. 

11. John D. Cooper Aeroplane Co. 

12. A. S. Heinrich Corporation. 

13. Standard Aero Corporation. 

14. S. S. Pierce Aero Corporation. 

15. Benoist Corporation. 


Die Leistungsfähigkeit dieses Industrie-Verbandes wird mit 
175 Flugzeugen in der Woche angegeben, und der Verband hat 
sich verpflichtet, alle Erzeugnisse nach den Wünschen des Prä¬ 
sidenten Wilson unterzubringen. 

hat eine neue Stabilisierung für 

Orrille Wright Flugzeuge erfunden, die sich dadurch 
auszeichnet, daß dabei das Gyroskop 
gänzlich vermieden wird. Durch das Zusammenwirken besonders 
angeordneter elektrischer Batterien, eines Pendels imOelbadund 
einer direkt über dem Lenker angebrachten kleinen Schraube soll 
bei den Versuchen eine absolute Stabilität erzielt worden sein. 

Für die Förderung wissenschaftlicher Untersuchungen 
auf dem Gebiete der Aerodynamik hat der Ingenieur Boing von 
Seattle der Unversität Washington ein vollständig ausgestattetes 
aerodynamisches Institut als Geschenk angeboten, das das dritte 
in den Vereinigten Staaten sein wird. Der die Meßinstrumente 
enthaltende Luftschacht hat bei 60 cm Durchmesser eine Lange 
von 23 m Und auch sonst soll das Instrumentarium alles bisher 
Vorhandene weit übertreffen (??). 

sind in letzter Zeit mehrere Größen 
Von den außer Gefecht gesetzt worden oder ge- 

deutschfeindlichen fallen. Der Engländer Albert Ball, 
Fliegern „das As der Asse“,, dem die Briten 42 

Luftsiege (darunter die Zerstörung eines 
Zeppelins) zuschreiben, wird als vermißt gemeldet und tot be¬ 
trachtet, während Robinson, der den ersten Zeppelin in 
England vernichtet haben soll, sich in einem deutschen Ge¬ 
fangenenlager befindet. Zwei französische Asse sind im 
Mai gefallen, Hauptmann Le Cour Grandmaison und 
Hauptmann Ren6 D o u m e r. Dagegen ist es dem französischen 
Flieger Reservat gelungen, aus Deutschland zu ent¬ 
fliehen und holländisches Gebiet zu erreichen, von wo er vor 
wenigen Tagen nach Frankreich zurückkehren konnte. Auf 
italienischer Seite ist Leutnant Bracapapa im Luftkampf 
getötet worden, der vor einigen Monaten mit 6435 m eine neue 
Welthöchstleistung mit einem Fahrgast aufgestellt haben soll. 

eine der bekanntesten Fliegergrößen 
Maurice Gnillanx, aus dem Zeitalter der sportlichen Luft¬ 
schiffahrt, ist bei einem Probeflug in 
Villacoublay tödlich verunglückt. Seine Glanzperiode fiel in 
die Jahre 1913/14, als im Wettkampf um den Pommery- 
Pokal die großen Distanzflüge einander ablösten. Im Okto¬ 
ber 1913 wurde die Halbjahresprämie des Pommery-Pokals für 
den längsten Flug in gerader Richtung Guillaux zugesprochen, 
der an einem Tage von Biarritz nach Brackei in Lüneburg 
1386 km weit geflogen war, 4 km weiter, als Brindejonc de 
Moulinais auf seinem Fluge voü Villacoublay nach' Warschau. 
Als Brindejonc das Landungszeugnis zu sehen bekam, entdeckte 
er, daß in dem Worte Brackei an der Stelle des a ursprüng¬ 
lich ein o gestanden hatte. Auf der Karte entdeckte er fer¬ 
ner, daß in der Richtung gegen Brackei, aber 50 km näher 
bei Paris, sich eine Ortschaft Brockel befindet, und schloß 
daraus, daß das a nicht zufällig in das Landungszeugnis ge¬ 
kommen sei. Als der Bürgermeister von Brackei erklärte, daß 
am fraglichen Tage kein Flieger auf dem Gebiete seiner Ge¬ 
meinde niedergegangen war und die Landung von Guillaux bei 
Brockel durch die dortigen Behörden bestätigt wurde, lag die 
Fälschung auf der Hand. Guillaux erklärte, daß ein Buch¬ 
händler in Hamburg, bei dem er eine Karte gekauft habe, seinen 
Flug bis Brackei eingezeichnet habe, daß er an der Fälschung 
also nicht beteiligt sei. Indessen wurde der Pommery-Preis 
Brindejonc de Moulinais zugesprochen und Guillaux war mit 
seiner sportlichen Tätigkeit für die offiziellen Kreise erledigt. 
Er begab sich auf eine Auslandsreise und führte im Jahre 1914 
in aller Welt die verwegensten Sturzflüge, auch da* seitliche 
Ueberschlagen, vor. . Der Krieg führte ihn nach Frankreich zu- 
Tück und es ist sicher kein Zufall, daß dem höchst gewandten 
Sportflieger kein Raum an der Front eingeräumt wurde. In 
Villacoublay flog er seit mehr als zwei Jahren neue Apparate 
ein und bei einem Defekt hat Guillaux, der unstreitig einer der 
kühnsten und hervorragendsten Flieger Frankreichs gewesen 
ist, den Tod gefunden. 

Die französischen Hafenstädte Tonion, Brest, Cherbourg, 
Lorient, Rochefort nnd Bizerta sollen größere Bestände von 
Fesselballontruppen erhalten, damit die Küstenverteidigung 
wirksamer gestaltet werden kann. 



ÜBER DEN EINFLUSS DER FLUGHÖHE AUF DIE LEISTUNG DES MOTORS. 

Von Dr.-Ing. Lothar P. Friedrich. 


Lange sind die vor dem Kriege so fabelhaft scheinenden 
Höhenrekorde gebrochen. Jeder an den weit über Europa ver¬ 
streuten Fronten neuerstehende Kampftag sieht die Flieger 
Höhen von viertausend zu fünftausend Metern in wenigen Mi¬ 
nuten erklimmen. Regionen, welche für Jahrtausende nur das 
Brausen der Wellen der Luftozeane verspürten, werden nun 
mithineingerissen in den Strudel des blindwütigen Kampfes, dem 
als Arena die feste Erdkugel nimmer genügt! 

Die Not wollte es so. 

Und diese Not zeigte dem Kampfflieger bald, daß der Erfolg 
im Luftkampf mit von der Wendigkeit der Maschine, dem 
raschen Höhenwechsel und in der Hauptsache von der unge¬ 
meinen Steigfähigkeit abhängig ist. Von der Front her scholl 
der Ruf nach kleinen, schnellen, starken Maschinen. Die Ma¬ 
schinen wurden leichter im Gewicht; Stabilisierungseinrich¬ 
tungen, soweit sie Kraft- oder Schnelligkeitsverlust bedeuteten, 
fielen weg, Streben und Spanndrähte wurden nach Zahl und 
Maß auf das äußerste beschränkt, Luftwiderstände durch Ver¬ 
kleidung wirbelgeb^nder Kanten verringert — und, was am 
meisten Erfolg versprach: starke Motoren wurden eingebaut! 

Die Erfolge blieben nicht aus, doch auch die feindlichen 
Konstrukteure blieben nicht müßig. Immer höhere Anforderun¬ 
gen wurden gestellt. 

Da aber dem Sparen an Gewicht, dem Vermindern schäd¬ 
licher Luftwiderstände sehr bald mit Rücksicht auf die Sicher¬ 
heit der Maschine eine Grenze gesetzt ist, blieb als letzter Weg, 
den Forderungen nach höchster Schnelligkeit und Steigvermögen 
zu genügen, praktisch nur die Erhöhung der Motor¬ 
kraft. 

Und so erreichten wir Ungeahntes. Rekorde an Steig¬ 
geschwindigkeit wurden aufgestellt: Maschinen mit 
winzig kleinen Spannweiten und Motoren von 160 PS erreichten 
die Höhe von 5000 m in der fabelhaft kleinen Zeit von 22 Mi¬ 
nuten; das sind im Durchschnitt also 3,8 m in der Sekunde! 

So scheint die Anwendung immer höherer Motorstärken 
das Erreichen beliebiger Höhen zu ermöglichen, aber auch hier 
ist dafür gesorgt, daß die Bäume nicht in den Himmel wachsen 


oder, treffender gesagt, daß die Maschinen nicht in den Himmel 
fliegen. 1 ) 

Wie stark auch der Motor sei, wie rasch die Maschine auch 
steigen mag, jede Maschine hat eine Höhe, über die hinaus sie 
auch der geschickteste Führer nicht zu bringen vermag. Jede 
Maschine zeigt eine wunderbar stetige Abnahme ihrer Steig¬ 
fähigkeit, je mehr sie sich vom Boden entfernt. 

Sehr anschaulich beweist uns das Barogramm jeden Höhen¬ 
fluges, um wieviel die Steig geschwindigkeit des gerade 
benutzten Flugzeuges in den verschiedenen Höhenlagen nach¬ 
läßt. So erreichte die Maschine, welcher das umstehende Baro¬ 
gramm entnommen ist, die ersten 1000 m bereits in 5 Minuten, 
benötigte für die nächsten tausend schon 8, während das weitere 
Kraxeln von 2000 auf 3000 m sogar 17 Minuten in Anspruch 
nahm. Schließlich wird die Steigkurve immer flacher und geht 
endlich parallel mit der Zeitachse des Barographenblattes*), d. h., 
die Maschine hält sich gerade auf der erreichten Höhe, sie steigt 
nicht weiter. 

Die Wurzel dieses Uebels liegt bekanntlich darin, daß die 
Dichte der Luft mit zunehmender Entfernung vom Erd¬ 
boden mehr und mehr a b n i m m t. Diese einfache Tatsache 
hat für die Funktion der Flugmaschine eine Reihe der eigen¬ 
tümlichsten Folgen. 

Wir wollen an dieser Stelle nicht erörtern, in welchem 
Grade sich dadurch die Tragfähigkeit der Flächen vermindert, 
die Geschwindigkeit des Flugzeuges sich ändert oder der Wir¬ 
kungsgrad des Propellers beeinflußt wird; wir wollen heute auf 
ein Problem näher eingehen, das in diesem Zusammenhänge 
meistens recht stiefmütterlich behandelt wird, nämlich die Frage, 
in welchem Maße die Leistung des Flugmotors 
durch die Flughöhe beeinflußt wird. 


*) Bis'dahin hat es noch einen weiten Weg: Die Dicke der über der Erdkugel 
lagernden Atmosphäre wird zu ca. 30 000 m angenommen; bisher haben wir uns 
erst ca. 8000 m senkrecht über die Erde mit einem Flugapparat erheben können. 

*) Da die Druckabnahme mit der Höhe proportional log ist, müsste die 

Pa 

Barogrammkurve eine logarithmische Kurve sein, wenn die Abnahme der Steig¬ 
geschwindigkeit einzig eine Funktion der Luftdichte wäre. 



(Photothek.) 


Größenvergleich zwischen Sieger und Besiegtem: Eine kleine^Fokker-Maschine und ein von ihr bezwungener, großer, englischer Doppeldecker. 
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Im Gegensatz zu Elektromotoren und Dampfmaschinen ist 
die Leistung der Verbrennungsmotoren, wie wir sie 
heute ausschließlich für Flugmaschinen verwenden, in hohem 
Grade abhängig von der Beschaffenheit der Luft, welche die 
Maschine umgibt. Jene geringfügigen Aenderungen in der Zu¬ 
sammensetzung der Luft, welche durch Temperatur- und Feuch¬ 
tigkeitsschwankungen hervorgerufen werden, beeinflussen die 
Funktion der Verbrennungsmotoren schon fühlbar. So ist es 
eine in Kraftfahrerkreisen altbekannte Erfahrung, daß der¬ 
selbe Motor in der dichten Luft einer Sommernacht besser 
arbeitet als am Tage; besonders dann, wenn es bei der Tages¬ 
fahrt warm und feucht zugleich war. Diese minimalen Schwan¬ 
kungen der Luftbeschaffenheit sind aber unregelmäßig und anor¬ 
mal und werden von so vielen überhaupt kaum empfunden. Sehr 
erhebliche Aenderungen der Funktion und Leistung ergeben 
sich jedoch, wenn der Motor gezwungen w'ird, in großen Höhen 
über Normalnull zu arbeiten. 

Da entsinne ich mich eines Ereignisses, bei welchem dieser 
Umstand einen Prozeß zwischen einer Kraftwagenfabrik und 
einer Autobusgesellschaft zur Folge hatte. Die deutsche Fabrik 
hatte eine Serie ihrer hier eingefahrenen Wagen nach Argen¬ 
tinien verkauft. Sehr bald kamen von dort Klagen über angeblich 
mangelhafte Funktion und Leistungsfähigkeit der Kraftwagen. 
Nach langen Verhandlungen wurde festgestellt, daß die Wagen 
in den Cordilleren in Höhen von über 2000 m laufen sollten; die 
Vergaser arbeiteten also unter ganz anderen Bedingungen als 
unter denen, für welche sie konstruiert und eingestellt waren. 

Was für den A u t o Vergaser hier als Ausnahmefall festge¬ 
stellt wurde, das gilt aber für den Vergaser des Flugmotors 
als normal; denn trotzdem er für die Arbeit am 
Boden eingestellt ist, arbeitet er doch fast 
ausschließlich in Höhen von 2000—5000 m ! 

Und mancher Flieger, der mit einem 100-PS-Motor startete, 
glaubte, auch in 3000 m Höhe noch eine 100-PS-Maschine zu 
besitzen, getäuscht von dem Tourenzähler, welcher sowohl in 
100 m, als auch in 3000 m mit aufdringlicher Permanenz auf die 
,,normale“ Tourenzahl deutet. 

Bevor wir-den Einfluß der Flughöhe auf die Leistung des 
Motors rechnerisch festzustellen versuchen, sei kurz daran er¬ 
innert, daß im Verbrennungsmotor ein Gemisch von Benzin¬ 
dampf und Luft, entzündet durch den elektrischen Funken an 
der Zündkerze, zu Kohlensäure und Wasser verbrennt; dabei 
entsteht eine plötzliche, bedeutende Temperatursteigerung, 
welche das brennende Gasgemisch auf ca. sein vierfaches Volu¬ 
men auszudehnen bestrebt ist. Den erzeugten Ueberdruck machen 
wir uns mit Hilfe des Propellers als Zugkraft zunutze. 

Um bei diesem Vorgang vollständig zu verbrennen, sind für 
jedes Kilogramm Benzin ungefähr 20 kg Luft nötig*); da 1 cbm Luft 


«) Dai ergibt sich aus der chemischen Gleicheng für die Verbrennung des Benzins: 
Leichtbenzin + Luft (= -f Stickstoff) = Kohfcnzlur« 4 - Wasser + Stickstoff 
Chem. Formel: C 4 H I2 + 8 (0, + 4xN,) = 5 . C0 2 + 6H,0 + 32 N, 

Mol Gewicht: 72 8.(32 + 4 x 28) 

Demnach verbrauchen 72 kg Benzin (Pentan): 8 . (32 + 4 X 28) kg Luft, 
woraus sich die für 1 kg Benzin zur Verbrennung erforderliche Luftmengc zu 
8 . (32 + 4 X 28) 

- ^2 -= ou 16 kg Luft ergibt. 


ln der Praxis wird' vielfach ein Luft Überschuß bis zu 25 0 0 . «Iso 20 kg 
Luft auf 1 kg Benzin, angewendet, um auch in der iußerst kurzen Zeit eines Kolben¬ 
hubes eine vollständige Verbrennung zu erzielen. 


bei Zimmertemperatur 1,25 kg wiegt, entsprechen die 20 kg Luft*. 
20 : 1,25 = 16 cbm Luft. Schon relativ schwache Motoren ver¬ 
brauchen bei mehrstündigem Betriebe also recht ansehnliche 
Mengen unserer Atemluft, die Zahlen für den Sauerstoffkonsum 
wachsen aber ins ungeheuerliche, wenn wir von dem Betriebs¬ 
stoffverbrauch eines Motoraggregats von z. B. 1000 PS aus¬ 
gehen, wie es für Riesenflugzeuge in Frage kommt. 

Diese Motoren verschlucken pro Stunde annähernd 350 
Liter oder 250 k g Benzin. Um diese zu verdauen, also voll¬ 
ständig zu verbrennen, sind nach obigem 250 X 16 = 4000 cbm 
Luft nötig und werden auch tatsächlich durch die gierig saugen¬ 
den Vergaserrohre dem Inneren des Vielfraßes zugeführt. 

4000 Kubikmeter! 4 Millionen Liter Luft in einer Stunde! 

Schaufeln wir uns nicht selbst das Grab, wenn wir die Mo¬ 
toren zwingen, unsere sauerstofflechzenden Lungen um Tau¬ 
sende von Kubikmetern bester, reinster Höhenluft zu berauben? 
Heißt es nicht das Wort vom Kampf ums Dasein auf den Kopf 
stellen, wenn wir heute fieberhaft daran arbeiten, immer mehr 
und immer größere Motoren zu bauen? 

Sind die gewonnenen 1000 PS ein wahres Aequivalent für 
den Verlust von 4 000 0C0 Liter kostbarer Lebensluft? 

Wir leben in einer Zeit, welche die Ausbeutung und zweck¬ 
mäßigste Verwertung jeder Energiequelle als obersten techni¬ 
schen Grundsatz stillschweigend aufgestellt hat. 

Für uns handelt es sich nicht darum, das Für und Wider 
bei der Beantwortung der obigen philosophischen oder welt¬ 
ökonomischen Fragen zu erwägen; wir versuchen, als Kinder 
dieser „energetischen“ Zeit, von all diesen Fragen heute nur 
diese zu beantworten: Wie müssten wir arbeiten, da¬ 
mit wir ein Maximum an Energie mit dem gering¬ 
sten Aufwand an Brennstoff und Sauerstoff 
aus unseren Verbrennungsmotoren erhalten? 

Die oben gegebene einfache Berechnung des Luftbedarfes 
der Motoren gibt mit einer geringfügigen Einschränkung gleich¬ 
zeitig die Luftmenge, bei welcher der Motor seine höchste 
Leistung abgibt, solange dieser am Erdboden oder 
in unmittelbarer Nähe desselben arbeitet. 

Je mehr wir uns von der Erdoberfläche entfernen, um so 
dünner wird die Luft, um so geringer ihr spezifisches Gewicht. 

Aus der bekannten Abnahme des Luftdruckes mit zuneh¬ 
mender Höhe lassen sich die spezifischen Gewichte der Luft in 
den verschiedenen Höhen errechnen; sie sind in der folgenden 


Tabelle zusammengestellt: 




Höhe über Meet Luftdruck 

Gewicht 

von 1 Liter Luft 

(01 

0 m 

760 mm 


1,29 gr 


500 „ 

715 „ 


1,22 „ 


1000 „ 

670 „ 


1,14 „ 


1500 „ 

630 „ 


1,07 „ 


2000 „ 

590 „ 


1,00 „ 


2500 „ 

560 „ 


0,95 „ 


3000 

520 „ 


0,89 „ 


3500 , f 

490 „ 


0,83 „ 


4000 „ 

460 „ 


0,78 „ 


5000 ,. 

410 „ 


0,70 „ 


6000 

360 „ 


0,61 „ 


Betrachten 

wir hier hauptsächlich das 

Gebiet von 2000 

bis 


3500 m, das Gebiet, in welchem die Flugmotoren meistens zu 
arbeiten haben und in welchem die Steigfähigkeit erfahrungs- 
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gemäß bereits bedeutend nachläßt. In 2000 m beträgt die Dichte 
der Luft im Mittel 1,00; sie schwankt naturgemäß etwas mit dem 
Wassergehalt der Luft und der Temperatur. 

In dieser Höhe saugt der Vergaser, welcher für die Auf¬ 
nahme von Bodenluft konstruiert und eingestellt wurde, anstatt 
der benötigten Luft von 1,25 g Litergewicht Luft von nur 1,00 g, 
also wohl dieselbe Liter zahl, aber nur 80 Proz. des benötigten 
Luft g e w i c h t s ein. Würde der Vergaser nicht von vornherein 
mit einem geringen Luftüberschuß arbeiten, so müßte die Leistung 
des Motors ebenfalls auf 80 Proz. der Anfangsleistung sinken; 
infolge anderer, die Leistung beeinflussender Umstände trifft 
dies nicht genau zu, jedoch ist die Krafteinbuße infolge der Ab¬ 
nahme des Luft gewichtes bedeutend und wird deswe¬ 
gen um so ungerner in Kauf genommen, weil in 
großen Höhen die Steigfähigkeit der Maschinen 
auch aus anderen Gründen nachläßt. 

Es fragt sich nun, wie sich die Abnahme der Luftdichte im 
einzelnen be¬ 
merkbarmacht 
und welche 
Mittel zur Ab¬ 
hilfe sich aus 
der Kritik der 
Erscheinung 
ergeben. 

Die Kon¬ 
struktion der 
heute allge¬ 
mein verwen¬ 
dete^ Spritz¬ 
vergaser hat 
zur Folge, daß, 
je dünner die 
angesaugte 
Luft wird, um 
so weniger 
Benzin auch 
aus der Düse 
mitgerissen 
wird; doch ist 
dies immer 
noch mehr, 
als durch die 
dünne, sauer¬ 
stoffarme Luft 
verbrannt wer¬ 
den kann 4 ). Die 
Qualität des 
Gasgemisches 
wird also brenn¬ 
stoffreicher, un¬ 
ökonomischer. 

Außerdem brennt das Gemisch sehr lange nach. Dieser Um¬ 
stand ist in betriebstechnischer Hinsicht von Bedeutung, weil die 
Aüspuffventile dadurch leichter ausbrennen und der Benzinver¬ 
brauch pro PS eff. sehr stark zunimmt. Die Vergaser von May¬ 
bach und Schiske berücksichtigen diese Folge des oben auf¬ 
tretenden Sauerstoffmangels und verwenden sog. Benzinsparer, 
d. s. Vorrichtungen, welche den Querschnitt der Benzindüse von 
außen zu verengen gestatten. 

Mit Hilfe derartiger Einrichtungen kann man wohl anormal 
hohen Brennstoffverbrauch und Ueberhitzung des Motors ver¬ 
hindern bzw. einschränken, nicht aber die bisher unvermeid¬ 
liche Abnahme der Zylinderfüllung, der Gas¬ 
ladung. Es sei besonders darauf hingewiesen, daß diese allein 
den Leistungsverlust unserer Motoren hervorruft. 

Da gerade bei Erörterung dieses Kapitels der Motoren¬ 
technik häufig Trugschlüsse gezogen werden, sei im folgenden 
der Einfluß der Kompression des Gasgemisches auf die Maximal¬ 
leistung des Motors elementar erläutert: 5 ) 

Ist der Inhalt des Motorzylinders gleich 6 Liter und der 
kleinste Verbrennungsraum gleich 1 Liter, so arbeitet der Motor 


mit sechsfacher Kompression. Dieses Kompressions Verhält¬ 
nis ist durch die Ausmaße des Motors gegeben und bleibt stets 
dasselbe, unabhängig von der Füllung des Zylinders. Der Kom- 
pressions druck jedoch, ausgedrückt in Atmosphären oder 
kg/qcm, ist u. a. abhängig von der Dichte des angesaugten Gas¬ 
gemisches. Da die Dichte der Luft mit der Höhe abnimmt, läßt 
auch der Kompressionsdruck jeden Zylinders nach, und zwar 
ergeben sich für die drei Flughöhen von 0 m, 2000 m und 
3500 m folgende Werte bei sechsfacher Kompression: 

Höhe über Meer Saugdruck = Luftdruck Kompr.-Druck 


a) 0 m 

b) 2000 „ 

c) 3500 „ 

Die Abnahme 
bedeutend und, 


Wolkcnstimmung, durch die Tragflächen eines Flugzeugs photographiert. 


1,00 Atm. 6 X 1,00 = 6,00 Atm. 

0,80 „ 6X 0,80 = 4,80 „ 

0,66 „ 6 X 0,66 = 3,96 „ 

des Kompressionsdruckes ist demnach ganz 
wie ersichtlich, um so größer, je höher 
das Kompressionsverhältnis ist. 0 ) So ist bei acht facher 
Kompression die Differenz der Kompressionsdrucke von 0 m 

und 3500 m 
bereits 2,72 
Atm., während 
sie im obigen 
Beispiel nur 
2,04 Atm. be¬ 
trägt. Nun 
entsteht bei 
der Verbren¬ 
nung des Gas¬ 
gemisches eine 
so hohe Tem¬ 
peratur, daß 
sich die Gase 
um ihr Vier¬ 
faches auszu¬ 
dehnen trach¬ 
ten, bzw. bei 
konstantem 
Volumen der 
Druck auf das 
Vierfache des 
Kompressions- 
druckes 
wächst; da¬ 
durch ergibt 
sich für die 
Arbeits¬ 
drucke (Kom¬ 
pressionsdruck 
mal Ausdeh¬ 
nungsverhält¬ 
nis) bei den 
drei verschie¬ 
denen Höhen: 


a) 4 X 6,00 = 24,0 Atm. bei 0 m 

b) 4 X 4,80 = 19,2 „ „ 2000 „ 

c) 4 X 3.96 = 15,8 „ „ 3500 „ 

Zieht man die Kompressionsarbeiten ab und berücksichtigt den 
durch das Nachlassen des Auspuffwiderstandes der umgeben¬ 
den Luft auftretenden Kraftgewinn T ), so ergibt sich, daß der 
Arbeitsdruck des Gasgemisches in 2000 m nur 81 Proz., in 
3000 m nur 69 Proz. des normalen sein kann und daß demzu¬ 
folge auch die Leistung des Motors in 2000 m um 
19 P r o z., in 3500 m um 31 Proz. der am Boden gemes¬ 
senen Bremsleistung gesunken ist. 

Daraus erhellt, in welchem Grade die Leistung des Motors 
von dem Kompressionsdruck abhängig ist, und zwar ist der 
Kraftverlust mit der Höhe ungefähr proportional der Abnahme 
der Luftdichte. # # 

* 

Es sind hiermit im wesentlichen die Ursachen für das Nach¬ 
lassen unserer Motoren in großen Höhen skizziert und damit 
auch angedeutet, auf welchem Wege eine Besserung erzielt wer¬ 
den könnte. 


4 ) Außerdem wächst die Tension des Benzins. 

B ) Exakter Beweis durch thermodynamische Ableitung: Ist s das Kempressions- 
▼erhältnis, so Ist das „Thermische »GüteVerhältnis“ ij ^ = 1--. 


c ) Luftgekühlte Motoren, welche mit kleinerem Kompressionsrerhältnis (4,5—5) 
gebaut werden, als wassergekühlte Motoren, zeigen deshalb in großen Höhen eine 
geringere Leistungsabnahme als letztere! 

7 ) Im Fall b) und c) also 0,20 bzw. 0,33 Atm. 
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Kaiser Karl (x) im Gespräch mit dem ältesten aktiven k. k. Militär-Flieger Oberleutnant^Bier. 

. 

Der anscheinend nächstliegende Weg, der auch schon zur 
Erprobung vorgeschlagen worden ist, ist die Beigabe von reinem 
Sauerstoff zur Vergaserluft. 

Was wird dadurch erreicht? 

Da die normal angesaugte Luft nur zu einem Fünftel aus 
Sauerstoff besteht, wird ein Zusatz von reinem Sauerstoff den 
durch die oben abnehmende Luftdichte hervorgerufenen Sauer¬ 
stoffmangel ausgleichen und die Leistung de« Motors dadurch 
erhöhen können, daß der mitgerissene Benzinüber#thuß dann 
restlos verbrannt werden kann. 

Abgesehen von dem hiermit nicht zu behebenden Kom¬ 
pressionsverlust, lassen andere Gründe dieses Mittel aber wenig 
zweckmäßig bzw. sogar gefährlich erscheinen: So dürfte 1. die 
genaue Dosierung der zuzusetzenden Menge Sauerstoffgas prak¬ 
tisch schwer durchzuführen sein, 2. ein Zuviel an Sauerstoff aber 
für den Motor verhängnisvoll werden, evtl. Lager und Kolben 
zerstören. Der normale Sauerstoffzusatz schon verursacht ein 
hartes Arbeiten des Motors, welches sämtliche Motorteile sehr 
stark beansprucht. Lager laufen heiß; Ueberhitzung tritt ein. 

Wegen des Mangels an Luft¬ 
stickstoff, der, an sich für die 
Funktion völlig nutzlos, als 
Stoßdämpfer oder federnder 
Kraftübertrager dient, werden 
die Kraftstöße zu hart: 

Der Motor würde zum Ex¬ 
plosionsmotor, während er als 
Verbrennungsmotor konstruiert 
ist. 

Aber zugegeben, daß sich 
die Regulierung einfach durch¬ 
führen ließe, so überzeugt fol¬ 
gende Ueberschlagsrechnung, 
daß dieser Weg für die Flug¬ 
technik keine praktische Be¬ 
deutung hat. Wie zu Beginn 
erwähnt, verbraucht die als 
Beispiel angenommene Motoren¬ 
anlage in der Stunde 4000 cbm 
Luft; das entspricht ca. 800 cbm 
Sauerstoff. 

In 2000 m Höhe saugt der 
Motor 20 Proz. weniger 
Luft an, als zur normalen 
Verbrennung nötig wären; 
um diese zu ersetzen, müßten 


= 160 cbm Sauerstoff pro 
Stunde zugeführt werden. 8 ) Um den 
Sauerstoff für zwei Höhenflugstunden 
mitzuführen, wären etwa 54 Stahl¬ 
flaschen notwendig, wenn eine Flasche 
20 Liter faßt und unter 150 Atm. 
Druck steht. Rechnet man für eine 
derartige Flasche ein Gewicht von 35 
kg, so wäre ein Ballast von 1890 kg mit¬ 
zunehmen. Mit der Erwähnung dieser 
Zahl erledigt sich die Erörterung über 
den Zusatz von Sauerstoffgas von 
selbst, solange wir Sauerstoff mit Hilfe 
einfacher Apparaturen nicht direkt 
während des Fluges aus der Luft er¬ 
zeugen oder flüssigen Sauerstoff nicht 
einfach und in leichten Gefäßen mit- 
lühren können. 

Bleibt auf Grund unserer obigen 
kritischen Ausführungen als einziges 
Mittel, den Motor auch in großen Hö¬ 
hen auf Leistung zu erhalten, ein Ver¬ 
fahren, den Verlust an Kom¬ 
pression auf irgendeine Wei¬ 
se wettzumachen. 

Es scheinen nur zwei Wege einigen 
Erfolg zu versprechen, solange wir auch 
als Motoren für Großflugzeuge den ver¬ 
besserten Kraftwagenmotor verwenden 
wollen, nämlich entweder: 1. einen 
Motor mit veränderlichem Verdichtungsgrad zu bauen oder£. bei 
d^m gewöhnlichen Motor eine Vorrichtung zu schaf¬ 
fen, welche dem Vergaser ständig Ansaugluft 
unter dem Druck von einer Atmosphäre zu¬ 
führt, also unbeeinflußt von der Dichte der umgebenden Luft 
arbeitet. 

Bei Erwägung des ersten Vorschlages wären 2 Fälle zu unter¬ 
scheiden, nämlich 

a) der Motor mit mechanisch veränderlichem Hub, 

b) ein Motor mit feststehender Kompression, bei welchem 
die Höhe des Kompressionsdruckes durch den Grad der Drosse¬ 
lung bestimmt wird. 

Zu a) ist zu bemerken, daß die konstruktive Ausführung auf 
bedeutende Schwierigkeiten stößt, außerdem eine bedeutende 
Gewichtserhöhung eintreten würde; 

8 ) Genau genommen stellen sich die Zahlen noch ungünstiger. Denn tat¬ 
sächlich verdrängt ja jedes Zusatzvolum Sauerstoff ein gleiches Volum Luft. Der 
Sauerstoffzuwachs ist also nur gleich 4/ 5 der zugesetzten Sauerstoffmenge. Es 
müßten also 160+ 32=192 cbm zugesetzt'werden. 


leipziger freste-ouru puot.) 

Typ der neuen österreichisch-ungarischen Kampfflugzeuge, wie sich dieselben^insbesondere^im Luitkriege gegen Italien 

mit Erfolg bewährt haben. 
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Bei b) dürften die 
Hauptschwierigkeiten in 
der notwendigen pein¬ 
lich genauen Bedienung 
der Gaszufuhr liegen; es 
wäre z. B. die Ausfüh¬ 
rung derart zu denken, 
daß ein mit lOfacher 
Kompression arbeiten¬ 
der Motor am Boden 
durch eine besondere 
Einstellung der Gas¬ 
drossel nur soviel Gas 
erhält, daß sein Kom¬ 
pressionsdruck 5—6 
Atm. nicht übersteigt. 

Mit zunehmender Höhe 
erhält der Motor durch 
weiteres Oeffnen der 
Drossel progressiv mehr 
Gas, und zwar soviel, 
daß der infolge der ste¬ 
tigen Abnahme der 
Luftdichte im Abneh¬ 
men begriffene Kom¬ 
pressionsdruck ständig 
auf der höchst zuläs¬ 
sigen Höhe von 6—7 
Atra. gehalten wird. Die 
Bedienung ist nicht ein¬ 
fach, kann aber wahr¬ 
scheinlich auch automatisch betrieben werden. Erforderlich ist 
ferner eine Spezialvergaser-Konstruktion mit verstellbarem 
Düsenquerschnitt (vgl. Maybach und Schiske). 

Der technisch einfachste Weg, den Kompressionsdruck auf 
der gewöhnlichen Höhe zu halten, liegt in dem zweiten, oben 
angedeuteten Vorschläge. Seine Ausführung gestattet die Ver¬ 
wendung vorhandener Motoren ohne Aenderung ihrer Gesamt¬ 
konstruktion; sie besteht, wie oben angedeutet, in der Kon¬ 
struktion einer Vorrichtung, welche den Druck der angesaugten 
Vergaserluft ständig auf 1 Atm. hält. Das Saugrohr, welches 
die Frischluft zum Vergaser führt, muß also mit einem Behälter 


Militär-Fesselballon, vom Flugzeugbaus auf genommen. 


(W. Rüge, Berlin.) 


in Verbindung stehen, welcher Luft von 1 Atm. Druck enthält. 
Diesem hat der Motor sämtliche Verbrennungsluft zu entnehmen. 
Andererseits hat der Motor selbst den Druckbehälter fort¬ 
laufend zu füllen. 

Wie oben berechnet, sind die benötigten Luftmengen außer¬ 
ordentlich groß, die zu überwindenden Druckdifferenzen aber 
auch bei ungünstigen Betriebsbedingungen, z. B. 3500 m Höhe, 
nur etwa 3,5 m Wassersäule. Es wird technisch keine erheb¬ 
lichen Schwierigkeiten machen, z. B. mit Hilfe einer Gebläse- 
konstraktion den Druck in einem mitzuführenden Druckgefäß 
auch bei dem großen Luftverbrauch auf 1 Atm. zu halten. Damit 

wäre ein wertvol- 
l)er Fortschritt 


für die Entwick¬ 
lung unserer Flug- 
motorentechnik 
getan. (Schluß folgt.) 


Militär-Freiballon, vom Flugzeug aus gesehen« 


Eine abermalige 
Grenzverletzung durch 
fremde Flieger hat den 

schweizerischen 
Grenzort Prun- 
t r u t in Aufregung ge¬ 
setzt. In der Abend-, 
dämmerung überflog ein 
Flieger unbekannter 
Nationalität den Ort 
und ließ zwei Bomben 
fallen, die den oberen 
Teil eines Hauses in 
Trümmer legten und 
zwei Personen verletz¬ 
ten. Die Untersuchung 
der Sprengstücke, von 
denen eines die Buch¬ 
staben SFE trug, deu¬ 
ten darauf hin, daß es 
sich um den Besuch 
eines französischen 
Fliegers handelt. Nach¬ 
forschungen haben diese 
Annahme bestätigt. 
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FLIEGER-HAUPTMANN KÖRNER +• 


Hauptmann Körner, Sohn des Sanitätsrats Dr. 
Franz Körner in Oranienbaum in Anhalt, einer unserer, 
tüchtigsten Fliegeroffiziere, hat bereits am 23. Januar 1917 
bei einem besonders schwierigen Erkundungsfluge, den er 
als Abteilungsführer vorbildlicherweise selbst übernommen 
hatte, an der Somme den Heldentod gefunden. 

Seit 1912 zu den Fliegern 
übergetreten, hat er ganz be¬ 
sonders viel für die Einführung 
und Entwicklung der Photo¬ 
graphie aus dem Flugzeug 
getan. 

Vom August 1914 an war 
er an der Westfront und be¬ 
nutzte einen dreiwöchentlichen 
Urlaub, um auch in Galizien 
mitfliegen zu können. Unter 
40 Bewerbungen von Haupt¬ 
leuten für die Türkei wurde 
er als Oberleutnant gewählt 
•und ging Ende August 1915 
nach der Türkei. Hier hat er 
sich ganz besondere Verdienste 
um das türkische Flugwesen 
erworben, auf Gallipoli geflo¬ 
gen und gekämpft, zwei Ab¬ 
teilungen dort sozusagen aus 
dem Nichts aufgestellt und ein 
Vierteljahr lang den Chef des 
Luftfahrwesens vertreten. Nach 
einjähriger Tätigkeit glaubte 
er. ^uf dem westlichen Kriegs¬ 
schauplätze mehr leisten zu 
können, und ging an die Somme, 
wo ihn mit so vielen anderen 
das Fliegerlos ereilte. 

An Auszeichnungen besaß er außer mehreren Flieger¬ 
preisen von den Prinz-Heinrich-Flügen her den Kronen¬ 
orden IV. Klasse und das Beobachterabzeichen. Am 
8. September 1914 erhielt er das Eiserne Kreuz II. Klasse, 
im Januar 1915 das Eiserne Kreuz I. Klasse, das Anhaitische 
Friedrichs-Kreuz, in Galizien das Oesterreichische Militär- 
Verdienst-Kreuz III. Klasse, in der Türkei den Eisernen 


Halbmond, die Silberne Liakat, die Silberne Imtiaz und 
das Türkische Fliegerabzeichen. 

Herr Major S i e g e r t, Inspekteur der Fliegertruppen, 
hat in einem Brief an den Vater des Verstorbenen sehr 
treffend die Verdienste des Gefallenen gewürdigt, und 
bringen wir diese Zeilen nachstehend mit Erlaubnis des 

Herrn Majors zum Abdruck: 

„Wir haben einen unserer 
Besten verloren. Vor vier Jah¬ 
ren hatte er bereits die Bedeu¬ 
tung der Photographie aus dem 
Flugzeug erfaßt und sie inner¬ 
halb meiner westlichen Statio¬ 
nen zu hoher Blüte entwickelt. 

Streng gegen seine Schü¬ 
ler, noch strenger gegen sich, 
tat er seinen Dienst und seine 
Pflicht nach dem einen Grund¬ 
satz: „Die Tat ist stumm." 

Sein selbstloses Heldentum 
hat er mit dem Tode be¬ 
siegelt. Ein kurzer Besuch im 
Januar 1916 auf den Darda¬ 
nellen bei seiner Fliegerabtei¬ 
lung gehört mit zu meinen 
eindrucksvollsten Kriegserinne¬ 
rungen. Mit den primitivsten 
Mitteln bei spartanischer Le¬ 
benshaltung seiner deutschen 
und türkischen Flieger hat er 
Leistungen hervorgebracht, 
die dereinst in der Kriegsge¬ 
schichte ihren Ausdruck finden 
werden. Die Zeitverhältnisse 
gestatten jetzt nicht, darauf 
einzugehen. 

Seine Handlungen wurden stets nur durch die Sache 
selbst bestimmt. Alles sein, nichts scheinen. Viel 
leisten, wenig hervortreten. Das war die 
Richtschnur seines für uns viel zu kurzen Lebens. Der 
Jahrmarkt der Eitelkeit war ihm fremd. 

Ein Ehrenplatz in der Geschichte der Fliegerwaffe, die 
er mit aus der Taufe gehoben hat, ist ihm sicher." 



(P. Scbaefer, Wiesbaden.) 


Flieger-Hauptmann Körner f- 


In den russischen Blättern macht ein 
Ein Kongreß der russi- Aufruf die Runde, der von einem „Prä- 
schen Flieger des sidium des Komitees der Flieger des Sol- 
Soldatenstandes. datenstandes und Flugmotor-Fachleute 
der Petrograder Garnison" unterzeichnet 
ist. Der Aufruf ladet die Berufsgenossen zu einem allrussischen 
Kongreß im Monat Mai ein. Als Zweck der Tagung wird die 
Gründung einer Organisation zur allseitigen Förderung des Flug¬ 
wesens in Gemeinschaft mit den Offizieren angegeben. 
Jede Fliegerdivision hat zwei Vertreter, je einen von 
den Fliegern und Motoristen, zu entsenden. Der Auf¬ 
ruf schließt mit einer Mahnung: „Die Kameraden werden ge¬ 
beten, die Front nicht zu schwächen: die Flieger sind die Augen 
der Armee, und die Abwesenheit eines jeden notwendigen 
Mannes von der Armee kann großen Schaden anrichten." — 
Ende Mai sollte dann eine gemeinschaftliche Tagung der Offi¬ 
ziere und Soldaten stattfinden. 

Ein eigentümlicher Flugzeuguniall hat sich nach französischen 
Blättern in Brou (Eure-et-Loire) ereignet. Der Heeresflieger 
Courtois geriet bei der Landung im Nebel an das Kabel eines 
Fesselballons; dieser riß sich dadurch los und konnte in der 
Nähe von Paris glatt gelandet werden. Das Flugzeug dagegen 
erlitt Beschädigungen, u. a. den Bruch der Schraube, die das 
Kabel durchschnitten hatte und auf deren Welle sich etwa zehn 
Meter des Kabels aufgewickelt hatten. 


in der Grosvenor Gallery wär vor allem 
Die Londoner Luft- bemerkenswert durch die bildlichen Dar- 
schiffahrt-Ausstellung Stellungen, die man als künstlerischen 
Niederschlag der nächtlichen Zeppelin¬ 
besuche in England bezeichnen könnte. Immer wieder versuchen 
die Maler die Wirkungen des Lichts, besonders der Scheinwerfer 
und brennender Luftschiffe, künstlerisch zu gestalten, was aber 
selten gelingt und an Hand zahlreicher Photographien geprüft 
und beurteilt werden konnte. Das Publikum drängte sich vor den 
Trophäen des Luftkriegs, die jedoch sehr spärlich waren: 
war doch nur ein einziges deutsches Flugzeug zur Stelle 
neben dem Apparat des gefallenen englischen Fliegers Warne¬ 
ford. Zahlreich waren die historischen Gegenstücke vom Ende des 
18. und Anfang des 19. Jahrhunderts. Alte Reklamebilder zeugten 
für die Anziehungskraft, die die ersten Luftfahrtversuche aus¬ 
übten. Ein Anschlag lud das Publikum ein, in Vauxhall den 
Versuchen mit dem patentierten Ballon von H. Bell beizuwohnen, 
und zu nennen ist eine 1810 in Hüll herausgegebene Abhandlung 
von Thomas Walker über die „Kunst des Fliegens durch mecha¬ 
nische Mittel mit Anleitungen und Plänen". Aus Privatsamm¬ 
lungen war viel historisches Material aus Frankreich ausgestellt, 
so vom Jahre 1802 das Bild einer Montgolfiere, die 3000 Menschen 
auf einmal in die Luft entführen soll, zu einem Einfall in England 
natürlich. Ein anderer Stich zeigte eine riesige Flotte von Bal¬ 
lonen angesichts der englischen Küste, was den Engländern vor 
nicht gar so langer Zeit noch als Utopie erscheinen mochte. 
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DIE BREMSUNG VON FLUGZEUGEN BEI DER LANDUNG 

Von Th. Dreisch, Bonn a. Rh. 


Jedes Flugzeug besitzt»bei der Landung vom Gleitfluge 
her noch eine ziemliche Menge kinetischer Energie, die 
erst durch Rollen auf dem Boden verbraucht werden muß. 
Je größer die Geschwindigkeit des Gleitfluges war, eine 
desto größere Auslaufstrecke ist erforderlich. Nun besteht 
bei hoher Rollgeschwindigkeit in erhöhtem Maße die Ge¬ 
fahr, daß das Flugzeug sich überschlägt, falls die Räder 
auf dem Boden auf ein Hindernis stoßen. Hierdurch wird 
eine Landung auf unebenem Gelände, z. B. einem frischge¬ 
pflügten Felde, sehr erschwert. Weiter ist es für Flug¬ 
zeuge mit großer Auslaufstrecke sehr schwer, einen Platz 
zu finden, der genügend freien Raum zum Ausrollen 
bietet. 1 ) 

Je geringer der Stirnwiderstand und je größer die 
Flächenbelastung eines Flugzeugs sind, desto größer ist 
auch die Gleitgeschwindigkeit. Hieraus ist es zu erklären, 
daß im Frieden die schnellen Eindecker bei der Landung 
oft zertrümmert oder wenigstens auf den Kopf gestellt 
wurden. Besonders Brüche des Fahrgestells kamen 
häufig vor. Bei den älteren Bleriot-Flugzeugen kam es so 
häufig vor, daß der Flieger bei steilen Landungen nach 
vorn geschleudert wurde, daß der (später bei dem Versuch 
der Ueberquerung des Mittelmeers tödlich verunglückte) 
Leutnant Bague die hierbei entstehende Verletzung der 
Stirn und der Augenbrauen einfach als „la blessure des 
aviateurs“ bezeichnete (vgl. Bague „Mes premiers 
impressions d’aviateur“ und „Nice-Gorgone en aeroplane“, 
beide Berger Levrault, Paris, 1911). 

Zum Schutze des Fliegers kamen Sturzhelm und An¬ 
schnallgurt auf. Zweckmäßige und kräftige Konstruktion 
des Fahrgestells sowie die wachsende Erfahrung der 
Flieger trugen weiter dazu bei, die Zahl derartiger Unfälle 
zu vermindern. Aber andererseits wurde durch rationel¬ 
lere Bauweise und stärkere Motoren der Stirnwiderstand 
des Flugzeugs immer geringer und die Fluggeschwindigkeit 
immer größer. Weiter braucht ein Flugzeug mit hoher 
Flächenbelastung eine sehr hohe Flug- und Gleitge¬ 
schwindigkeit, um sich in der Luft halten zu können. Des¬ 
halb wurden die bei der Landung zu überwindenden 
Schwierigkeiten mit der fortschreitenden Entwicklung der 
Flugzeuge immer größer. 

Welche Schwierigkeiten besonders die nur auf Ge¬ 
schwindigkeit gebauten Rennflugzeuge bei der Landung, 
selbst auf Flugplätzen, zu überwinden haben, zeigte vor 
allem das Gordon^Benett-Wettfliegen zu Reims 1913. 

Die Landung des Siegers Pr6vost auf Deperdussin- 
Eindecker mit 160-PS-Gnömemotor — der eine Flächen¬ 
belastung von etwa 65 kg pro Quadratmeter und eine Ge¬ 
schwindigkeit von 204 st-km hatte — wurde damals* in der 
englischen Zeitschrift „Aeronautics“, wie folgt, geschildert: 

„Die Art, in der er dieses schwierige Manöver aus¬ 
führte, war bezeichnend. Er warf vor den Schuppen die 
Maschine herum und stellte etwa 4 m über dem Boden den 
Motor ab. Das Flugzeug sauste weiter, wobei es sich 
kaum merklich senkte. Nach etwa 400 m berührte es zum 
ersten Male den Boden, wobei es eine große Staubwolke 
aufwirbelte. Mit einem Satze war es wieder in der Luft, 
flog noch ein paar hundert Meter und stieg 10 bis 12 m' 
hoch. Dann wiederholte sich dasselbe Manöver, diesmal 
war der Luftsprung aber kleiner und schließlich kam die 
Maschine oben auf der Böschung zum Halten, mehr als 
1,5 km von der Stelle entfernt, wo die Räder zuerst den 
Boden berührt hatten. Es war ein glänzender Beweis für 

*) So verunglückte am 10. Mürz 1917 Hans VollmöUer dadurch tftdlicb, daß er 
die Aualaufatrecke zu kurz nahm und da» Flugzeug gegen einen Schuppen rannte. 


die Geschicklichkeit des Fliegers, aber zweifellos nicht von 
praktischem Wert.“ 

Während also einerseits bei den Rennmaschinen 
keinerlei Rücksicht auf die Größe der Auslaufstrecke ge¬ 
nommen wurde, sann man bei den für den praktischen Ge¬ 
brauch bestimmten Flugzeugbauarten schon frühzeitig auf 
Mittel zu ihrer Verkürzung. 

Das nächstliegende Abhilfsmittel war die Vergrößerung 
der Reibung am Boden. Die ersten Vorrichtungen dieser 
Art waren recht primitiv. So befestigte Cody zum Beispiel 
eine Kette an der Schwanzkufe seines Doppeldeckers. 
Hiermit gelang es ihm, bei dem englischen Militärflugzeug¬ 
wettbewerb in Salisbury Plains 1912 eine Auslaufstrecke 
von nur 56 Yards (51 m) zu erzielen. Auch die Kufen an 
den alten • Wright-Flugzeugen verringerten die Auslauf- 
sirecke. 

Einen sehr großen Einfluß auf die Konstruktion der 
Fahrgestelle und die Anbringung von Bremsvorrichtungen 
hatten die verschiedenen Heeresverwaltungen, da sie die 
Hauptkunden waren. Es wurden Preise für die kürzeste 
Auslaufstrecke ausgesetzt, die Ausführung von Landungen 
auf gepflügten Feldern zur Abnahmebedingung gemacht 
und ähnliches. 

Nach den 1913 veröffentlichten Anforderungen an 
deutsche Heeresflugzeuge durfte die Auslaufstrecke bei 
denselben höchstens 70 m betragen. 

In den, nicht lange vor dem Kriege von dem englischen 
Kriegsministerium aufgestellten Leitsätzen 2 ) wurde von 
einer der beiden Arten Aufklärungsflugzeuge verlangt, daß 
sie imstande sein müsse, über ein 30 f (9 m) hohes Hinder¬ 
nis hinweg zu landen und höchstens 100 Yards (91 m) hinter 
dem Hindernis anzuhalten, wobei der Wind nicht mehr ah 
15 m. p. h. (24 st-km) betragen durfte. 3 ) 

Das Ueberfliegen des Hindernisses hat den Zweck, den 
Flieger daran zu verhindern, daß er in sehr flachem Gleit¬ 
fluge über den Boden streicht und erst dann landet, wenn 
das Flugzeug seine Geschwindigkeit verloren hat, wie es 
Pr6vost in Reims tat. Die Bedingung entspricht den eng¬ 
lischen Bedürfnissen auch der Tatsache nach, da es in 
England größere Landstriche gibt, die größtenteils aus 
kleinen, mit Bäumen eingefaßten Feldern bestehen. 

Die Ausschreibungen dieser Art trugen viel dazu bei, 
daß eine Anzahl verschiedener Arten von Bremsen auf¬ 
kamen. Man kann die Bremsen je nach ihrer Wirkungs¬ 
weise einteilen in Boden-* und Luftbremsen. 

Da die deutsche Heeresverwaltung nach im März 1914 
in der „D. L. Z.“ veröffentlichten Leitsätzen bei den 
Heeresflugzeugen die Anbringung von Bodenbremsen ver¬ 
langt, findet man in Deutschland meist diese. Besonders 
häufig ist folgende Bauart: An der Radachse, zwischen den 
Rädern, befindet sich ein zweiarmiger Hebel, dessen eines 
Ende als Sporn oder Kralle ausgebildet ist und den Boden 
aufreißt, sobald der Flieger den aiti anderen Hebelarm be¬ 
festigten Seilzug betätigt (Abb. 1 und 2). 

Bereits der im Winter 1911/12 auf der Pariser Luft¬ 
fahrtausstellung ausgestellte Albatros-Doppeldecker besaß 
dicht hinter jedem der beiden Räder einen an der Kufe be¬ 
festigten Bremshebel. 

Der damals ebenfalls ausgestellte Aviatik-Eindecker 
war auch mit einer Bodenbremse versehen, mit der es ge¬ 
lang, das Flugzeug binnen 30 m zum Stehen zu bringen. 

3) VergL D. L. Z. XIX Jahrgang. Nr. 21/22. 

a ) Damit nicht durch den Einfluß von Gagen wind ein fälschet Ergebnis zustande 
kommen konnte. 
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Diejenigen Flugzeuge, die beim Ausrollen nur auf den 
Haupträdern laufen und die durch vorn angebrachte Hilfs¬ 
räder am Kippen verhindert werden (Bristol, Voisin, Bre- 




hebela zur Verstärkung der Wirkung. 


Abb. I. Brenubebel am 
D. F. W.-Doppeldccker. 

guet), haben eine viel 
größere Auslauf¬ 
strecke als die ge¬ 
bräuchliche Bauart, 
bei der sich ziemlich 
bald der Schwanz senkt und die Reibung der Schwanzkufe 
am Boden bremsend wirkt (Abb. 4). 4 ) 

Deshalb findet man an ihnen besonders häufig Brem¬ 
sen. So wurden z. B. die Bräguet-Flugzeuge bereits Mitte 
1912 mit Bremshebeln versehen, die sich neben den Haupt¬ 
rädern oder in der Mitte der Radachse befanden und vom 
Führer durch einen links außen am Rumpfe liegenden 



Während des Krieges hat Bräguet ein zum Bomben¬ 
abwurf bestimmtes Flugzeug mit einer Druckschraube 
herausgebracht, dessen Fahrgestell dem des Voisin-Zwei- 
deckers gleicht. Abbildungen nach zu urteilen, ist dieses 
mit einer Bandbremse versehen. • 

Auch andere Flugzeugkonstruktionen mit hochliegen¬ 
dem Schwanz besitzen eine Bandbremse, so z. B. die 
Voisin-Doppeldecker (Abb. 5). 



Zum ersten Male wurden Bandbremsen zum Bremsen 
von Flugzeugrädern bei einem Bristol-Zweidecker ver¬ 
wandt, der 1913 auf der Londoner Olympia Aero Show aus¬ 
gestellt war. Bei diesem konnten die beiden Räder vom 
Führer aus durch Bowden-Uebertragung mittels zweier 
Fußhebel sowohl gemeinsam zum Halten, als auch jedes 
einzeln zum Steuern des Flugzeugs auf dem Boden ge¬ 
bremst werden (Abb. 6). Die AnspannungsVorrichtung A 
für das Band war an einem Träger befestigt, der mit seinem 
einen Ende bei B an der Kufe und dem anderen an der 
Radachse R befestigt war und dazu diente, Bewegungen 
der Radachse nach vorn oder hinten zu verhindern. 


Abb. 4. Fahrgestell und Rump! das Bristol-Zweideckers 1913. 

Unter dem Schwans befindet sich bei diesem Modell keine Stfttzknle. 

Bräguet ging 1913 zu einer neuen selbständig wirken¬ 
den Konstruktion über (Abb. 3). Er führte hinter den 
Tragflächen rechts und links vom Rumpfe zwei Stangen 
konvergierend nach unten. Die Spitze, in der diese sich 
trafen, wurde nach vorn durch eine dritte Strebe abge¬ 
stützt. An der Spitze der so entstehenden dreiseitigen 
Pyramide wurde ein Bremsschuh federnd angebracht. Da 
der Schwerpunkt des Flugzeugs nur sehr wenig hinter den 
Rädern lag, der Schwanz sich also erst verhältnismäßig 
spät senkte, waren die Stangen so lang, daß bereits eine 
geringe Senkung des Schwanzes hinreichte, um den Brems¬ 
schuh zum Schleifen zu bringen. Der Auslauf wurde so 
auf 30 m beschränkt. 


Bei den Flugzeugkonstruktionen, bei denen die Ab¬ 
federung in den senk¬ 
rechten Streben des 
Fahrgestells liegt (Voi¬ 
sin, Bröguet), kann man 
die Anspannungsvor¬ 
richtung für das Band 
an einer in der Nabe 



*) Bei den Caadronflugzeugen schleifen bei der Landung die den Schwanz 
haltenden Llngstriger am Boden. 



Abb. 3. Selbsttätiger Bremsepom am Bregnet-Zweidecker. 


Abb. 6. Bsndbremse am Bristol-Zweidecker 1913. 

T ~ Trommel, an der die Bremse wirkt. 

des Rades befindlichen senkrechten oder wagerechten 
Strebe befestigen. 

Die Wirkung der Bandbremse .beruht darauf, daß ein 
Band, das um eine mit dem Rade gemeinsam umlaufende 
Trommel gelegt ist (Abb. 7), mittels einer geeigneten Vor¬ 
richtung angespannt wird. Durch die große entstehende 
Reibung wird die Umdrehungsgeschwindigkeit des Rades 
verlangsamt oder ganz aufgehoben. Anfangs, wenn der 
größte Teil des Flugzeuggewichts noch von den Trag¬ 
flächen getragen wird, darf der Führer nur schwach brem¬ 
sen, da die Räder sonst anfangen würden, zu rutschen. 
Erst später, wenn der größere, auf ihnen lastende Druck ein 
Rutschen der Räder erschwert, kann schärfer gebremst 
werden. 
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Einem Vornüberkippen des Flugzeugs, das durch zu 
. plötzliches und zu starkes Bremsen mit dem Bremshebel 
oder der Bandbremse, ähnlich wie durch Bodenuneben¬ 
heiten, hervorgerufen werden 
kann, kann man, außer durch 
Anbringung von Hilfsrädern, 
dadurch entgegenarbeiten, 
daß man die Räder weit vor 
den Schwerpunkt des Flug¬ 
zeugs und diesen selbst mög¬ 
lichst niedrig legt. Aller¬ 
dings dauert es bei weit vor 
dem Schwerpunkt liegenden 
Rädern beim Start länger, bis 
sich der Schwanz des Flug¬ 
zeugs vom Boden hebt. 

Die Bodenbremsen, be¬ 
sonders der Bremshebel, ha¬ 
ben den großen Vorteil, daß 
am». 7. Schema der Wirkungsweise s j e infolge ihrer sehr ein- 

r »Radachse, a ^Bremsscbeibe, fachen Konstruktion zuver- 
*B = Brams b aad, c = Bremshebel. lässig arbeiten und dabei das 

Flugzeug nicht belasten. 

Da alle Bodenbremsen nur mit Hilfe des Flugzeugge¬ 
wichts wirken, werden sie erst dann wirksam, wenn das 
Flugzeug bereits angefangen hat, zu rollen. Nun besteht 
bei einem sehr kleinen Landungsplätze (z. B. eingezäuntes 
Feld) und einem sehr schnellen Flugzeug die Gefahr, daß 
das Flugzeug doch gegen das Hindernis fährt, da die Zeit, in 
der die Bremse wirksam ist, zu kurz ist, um das Flugzeug 
völlig zum Halten zu bringen. 

Deshalb wurden Versuche angestellt, um das Flugzeug 
abzubremsen, während es noch in der Luft schwebte. Die 
einfachste Vorrichtung hierzu besteht in Zusatzflächen, die 
nach Bedarf aufgeklappt werden können und dann brem¬ 
sen, indem sie den Widerstand des Flugzeugs erhöhen. 

Besonders zweckmäßig ist eine derartige Vorrichtung 
für Flugzeuge mit sehr geringem Stirnwiderstand, deren 
Gleitgeschwindigkeit, da die verzögernden Kräfte zu ge¬ 
ring sind, bei einem nicht sehr flachen Gleitwinkel sehr 
rasch zunimmt, so daß ein Abfangen derselben bei der 
Landung leicht zu einem Brechen der Flügel führen kann, 
während bei Anwendung der Bremsflächen im Notfälle 
auch steile Gleitflüge ausgeführt werden können, ohne daß 
die Landungsgeschwindigkeit zu hoch wird. 

Da der Luftwiderstand im Quadrat der Geschwindig¬ 
keit wächst, genügen verhältnismäßig kleine Flächen, um 
die gewünschte Verlangsamung zu erzielen. Allerdings ist 
die Vorrichtung nur bei Flugzeugen anwendbar, die keine 
zu große Flächenbelastung haben, die also auch bei ge¬ 
ringeren Geschwindigkeiten noch flugfähig sind. Anderen¬ 




falls würde man zwar die horizontale Geschwindigkeit ver¬ 
ringern, die vertikale würde aber steigen. 

Was die Anbringungsstelle der Bremsflächen anbe¬ 
trifft, so ist hierfür weiter Spielraum gelassen. Es muß nur 
berücksichtigt werden, daß die Flächen so angebracht 
werden, daß bei ihrer Anwendung keine das Gleichgewicht 
des Flugzeugs störenden Kräfte auftreten. Es ist aber 
empfehlenswert, die Bremsflächen dicht am Rumpfe anzu¬ 
bringen, dä sie dort am leichtesten so fest eingebaut 
werden können, daß auch bei sehr starken Druckkräften 
kein .Brechen derselben eintritt. 

Eine hübsche Ausführungsart war bei einem auf der 
Olympia Aero Show 1914 ausgestellten Avro Scout zu 
sehen (Abb. 8). Die beiden Bremsflächen waren jede 
2% m breit und 60 cm tief. Sie waren in der unteren 
Tragfläche rechts und links vom Rumpfe derart eingebaut, 
daß sie in geschlossenem Zustande einen Teil der Trag¬ 
fläche bildeten, in offenem oben und unten über die Trag¬ 
flächen hervorragten (Abb. 9). Die Drehachse entsprach 
ungefähr der Diagonalen, die von der äußeren vorderen 
nach der inneren hinteren Ecke verlief. Die Flächenbe¬ 
lastung des Flugzeugs dürfte wohl 20 bis 30 kg pro Quadrat¬ 
meter betragen haben. Nach Annahme der Konstrukteure 
soll das Flugzeug eine Höchstgeschwindigkeit von mehr als 
161 st-km und, unter Anwendung der Bremsflächen, eine 
Niedrigstgeschwindigkeit von etwa 64 st-km erreichen 
können. 

An derselben Stelle sind die Bremsflächen bei dem 
Sopwith - Doppeldecker angebracht, der auf der Luft- 
Kriegs - Beuteausstellung in Berlin ausgestellt war. Die 
Flächen sind hier nur 58 cm breit und 53 cm tief. Die 



Abb. 9. LttHbremee am Atto Scout tu Titigkeit T = vordere Hilft« der unteren 
Tragfläche, deren Fortsetzung die Bremsflftche in] geschlossenem Zustande bildet. 


Drehachse liegt sehr weit vorn, so daß die Flächen beim 
Bremsen zum größten Teil über die untere Tragfläche 
hervorragen. 

An einer anderen Stelle sind die Bremsflächen bei 
dem Bleriot-Eindecker 1914, Typ Parapluie, angebracht, 
der ebenfalls nur eine geringe Flächenbelastung hat (etwa 
22 kg pro Quadratmeter). Hier besteht das Seitensteuer 
aus zwei dicht nebeneinanderliegenden Flächen, die .bei 
der Landung die eine nach rechts, die andere nach links ge¬ 
klappt werden können (Abb. 10). 

Der Hauptnachteil der Luftbremsen besteht darin, daß 
sie beim Rollen wegen der geringen Geschwindigkeit des 
Flugzeugs fast wirkungslos und bei Rückenwind sogar 
schädlich sind. Diesem Mangel kann dadurch abgeholfen 
werden, daß außerdem eine Bodenbremse angebracht wird. 

Die Bremsflächen besitzen den Vorteil, daß. mit ihrer 
Hilfe auch die Geschwindigkeit des horizontal fliegenden 
Flugzeugs geändert werden kann. Auf eine möglichst große 
Geschwindigkeitsspannung wurde vor dem Kriege ver¬ 
schiedentlich, besonders von seiten der englischen Heeres¬ 
verwaltung, sehr .großer Wert gelegt. Eine Anzahl eng¬ 
lischer Flugzeuge leistete in dieser Hinsicht auch Gutes. 
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Abb. 10. Bremsilftcben *m Schwanz 
des BUriot-Eindeckera. 


Auch Bremsflächen zur Beschränkung des Auslaufs 
findet man meist bei englischen Flugzeugen. So rühmten 
sich die Engländer voriges Jahr, im Besitze eines dem 

Fokker - Eindecker 
gleichwertigen Flug¬ 
zeugs zu sein, das 

dazu noch den Vor¬ 

teil habe, daß es mit 
einer einfachen Luft¬ 
bremse versehen sei, 
die es ermöglichet die 
Geschwindigkeit vor 
der Landung erheb¬ 
lich zu vermindern. 

Im Kriege kom¬ 
men die Luftbremsen 
hauptsächlich als wichtig bei der Landung in Be¬ 
tracht, denn jede Verminderung der Fluggeschwin¬ 
digkeit gibt der feindlichen Abwehrartillerie mehr 

Zeit zum Einschießen. Da zudem bei den großen 

kriegsmäßigen Flughöhen eine geringe Höhenänderung 

nicht viel bedeutet, hat der Flieger die Möglichkeit, 
durch geringes Steigen oder Sinken die Fluggeschwin¬ 
digkeit zu verringern oder zu erhöhen (besonders 

das letztere wird im Felde viel angewandt). Früher 
versprach man sich große Vorteile von einer Verlang¬ 
samung des Fluges beim Abwerfen von Sprengkörpern. 
Die tatsächliche Entwicklung hat nun den gegenteiligen 
Lauf genommen, indem der Flieger, wenn er ein wichtiges 
Ziel genau treffen will, in schnellem Gleitflug tiefer geht, 
um besser zu treffen, und nach dem Abwurf wieder schnell 
steigt. 


* Die zur Verlangsamung des horizontalen Fluges be¬ 
stimmten Vorrichtungen lassen sich auch zur Abbremsung 
der Fluggeschwindigkeit bei der Landung benutzen. Es sind 
hier die Vergrößerung des Flächeninhalts durch Zusatz¬ 
flächen, die Veränderung der Flächenwölbung und die 
Veränderung des Anstellwinkels zu nennen (letztere Vor¬ 
richtung ist von Paul Schmitt .in Chartres erfolgreich zur 
Veränderung der horizontalen Fluggeschwindigkeit an¬ 
gewandt worden), 

Derartige Vorrichtungen erfordern aber eine besondere 
Bauweise, entweder des inneren Aufbaus der Tragflächen 
oder ihrer Befestigung an dem Rumpfe. Diese Aenderun- 
gen bedeuten der bisherigen einfachen und deshalb leich¬ 
ten Bauweise gegenüber eine Mehrbelastung des Flug¬ 
zeugs. Auch die einzelnen Teile der Uebertragungs- 
vorrichtungen müssen sehr kräftig und deshalb sehr schwer 
gebaut werden. Weiter erhöhen die bei manchen Aus¬ 
führungsarten erforderlichen neuen ’ Verspannungen und 
Versteifungen den Luftwiderstand des Flugzeugs. 

Dazu kommt, daß die Verstellungsvorrichtung, da es 
sich häufig um die Ueberwindung erheblicher Kräfte 
handelt, ins Langsame untersetzt sein muß, wodurch ein 
schnelles Einschalten unmöglich gemacht wird. Hierdurch 
wird der Wert derartiger Vorrichtungen als Luftbremsen 
erheblich verringert, während ihre eigentliche Bestimmung, 
die Aenderung der Geschwindigkeit, beim horizontalen 
Fluge dadurch nicht sehr beeinträchtigt wird. Die Vor¬ 
richtungen eignen sich mehr für Großflugzeuge, bei denen 
eine Mehrbelastung nicht so sehr ins Gewicht fällt und die 
ohnehin langsamer den Steuern gehorchen. Bodenbremsen 
und Bremsflächen dagegen lassen sich auch gut an Ein¬ 
sitzern anbringen. 



bezeichnet man in Frankreich die Kampf- 
Ais das „Geschwader iliegerabteilung, die den Rekord der er- 
der Störche“ folgreichen Luftkämpfe hält und in ihrem 
Bestand die meisten „Asse“ zählt. Als 
ein „As“ gilt jeder Kampfflieger, der laut der amtlichen Heeres¬ 
mitteilung mindestens sechs feindliche Flugzeuge zum Absturz 
gebracht hat. Das Luftgeschwader Nr. 3 hat nach französischem 
Bericht bis zu Anfang dieses Jahres 820 Luftkämpfe geliefert und 
83 feindliche Luftfahrzeuge vernichtet sowie 3 Drachen in Brand 
geschossen. Hauptmann Brocard als Geschwaderchef hat 
selber in der Nähe von Paris einen Flieger zum Absturz gebracht, 
ist zum Major befördert worden und befehligt nun eine größere, 
aus mehreren Geschwadern bestehende Einheit. Der berühmteste 
Flieger des Geschwaders Nr. 3 ist das „As der Asse'*, Hauptmann 
Guynemer mit 31 Luftsiegen; dem Geschwader gehören ferner 
an Leutnant Heurtaux mit 20, Adjutant Dorme mit 17, Leutnant 
Deullin mit 11, Adjutant Chainat mit 9 und Leutnant de la Tour 
mit 8 vernichteten Flugzeugen. Siebenmal im ganzen hat bis 
jetzt der Französische Aero-Club einem Kampfflieger seine große 
goldene Medaille verliehen; vier davon besitzen Angehörige des 
Geschwaders der „Störche“, nämlich Guyneiper, Heurtaux, Dorme 
und Deullin. 

scheint es «ich doch mehr als um ein 
Bei der Loftpostver- bloßes Sensationsgerücht zu handeln, 
bindnng Rom—Turin, Am 22. Mai hat der erste praktische 
Versuch stattgefunden, indem ein Flug¬ 
zeug mit 200 kg Poststücken, 200 Turiner Zeitungen und einer 
Botschaft der Stadt Turin an den Ministerpräsidenten Bo6elli 
vormittags um 11,35 Uhr in Turin abgeschickt wurde. Das 
Flugzeug war mit zwei Mann besetzt und kam in Rom um 3,30 
Uhr an, trotzdem zwischen Turin und Livorno schlechtes 
Wetter herrschte, das die Flieger zwang, sich meist in einer 
Höhe von 2800 m zu halten. 

Für die Einrichtung einer Luitverbindung zwischen Paris 
und Algerien hat der Generalgouverneur von Algerien die Stu¬ 
dien abgeschlossen, Die Vorarbeiten waren von einem Sonder¬ 


ausschuß des französischen Post- und Telegraphenministeriums 
unternommen worden und der früher bei Verdun als Flieger 
dienende Hauptmann Laurent hat längere Zeit Probeflüge 
zwischen Algerien und dem Sudan, im Gebiet von El-Oued, 
Touggourd, Ouargla und Ouled Djellal, ausgeführt. Man rech¬ 
net, daß der Luftpostdienst zwischen Paris und Toumbouctou 
über Marseille, Algier und In Salah nicht mehr als dreißig 
Stunden erfordern werde. 

Nach der „Nowoje Wremja“ ist die 
Russische Fach- russische, das gesamte Flugwesen behan- 
literatur des delnde Literatur sehr spärlich. Im Jahre 
Flugwesens. 1910 sind 80 Veröffentlichungen, im Jahre 

1913 aber nur 22 Veröffentlichungen er¬ 
schienen. Im Jahre 1914 wurden 32 Bücher und Broschüren und 
10 Zeitschriften, Nachschlagewerke usw. herausgegeben. Mit 
dem Kriegsflugwesen beschäftigen sich hiervon 14 Neu¬ 
erscheinungen. Dabei ist die Mehrzahl dieser dem Kriegsflug¬ 
wesen gewidmeten Druckschriften — sagt die „Nowoje Wremja“ 
vom 18. April — ganz minderwertig. Ueber einige Sondergebiete 
des Flugwesens (Marineflugwesen, Brennmaterialienfrage, Luft- 
recht u. a. m.) ist 1914 keine einzige Schrift erschienen. Aus den 
Andeutungen des genannten Blattes scheint hervorzugehen, daß 
die folgenden Jahre keine Besserung oder Belebung der Verlags¬ 
tätigkeit gebracht haben. — Im übrigen sei darauf hingewiesen, 
daß in russischer Sprache eine „Uebersicht der russischen 
Bücher über das Flugwesen", zusammengestellt von S. Strigu- 
nowski (Preis 50 Kop.), erschienen ist. Diese Broschüre behan¬ 
delt die Neuerscheinungen vom Jahre 1914; weitere Uebersichten 
sollen folgen. 

Zwei schweizerische Heeresflieger sind bei einem von Düben¬ 
dorf ausgehenden Uebungsflug infolge eines Motorschadens in den 
Greifensee bei Zürich abgestürzt. Der Lenker C o n t e konnte 
sich durch Schwimmen retten, während sich der Fahrgast am 
Flugzeug zu halten vermochte, bis er von einem Boot aufgenom¬ 
men wurde. Das Flugzeug war einige Tage nach dem Unfall noch 
nicht geborgen. 
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feindliche u. Deutsche flugzeugverluste 
an der Westfront 
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Der Vorsitzende, Präsident Dr. Freiherr 
Generalvenammlung v. Economo, begrüßte die Erschienenen 
des k. k. Österreich, und berichtete über die im Vorjahre er- 
Aäro-Clubs. folgte Protektoratsübernahme durch Se. 

k. u. k. Hoheit Erzherzog-Thronfolger, 
jetzigen Kaiser Karl. Er gedachte sodann in bewegten Worten 
des Heimganges des Kaisers Franz Josef I., des Ehrenmitgliedes 
Grafen Zeppelin u. a. Der Vorsitzende berichtete dann, daß 
für das angeregte Denkmal, geweiht dem österreichischen Luft¬ 
fahrwesen und seinen Helden im Weltkriege, bisher ein Betrag 
von 10285 Kr. an Barzahlungen und Subskriptionen eingegangen 
sind und dankte allen Spendern. Der Club hat für die 5. Kriegs¬ 
anleihe 10 000 Kr. gezeichnet und bar eingezahlt und hat sonach 
in Erfüllung seiner patriotischen Pflicht zusammen 40 000 Kronen 
aus seinen Mitteln in Kriegsanleihe angelegt. Eine große Steige¬ 
rung hat die Zahl der Flugzeugführer von 327 auf 612 erfahren. 
Die Zahl der Wasserflugzeugführer beträgt derzeit 47, die der 
Freiballonführer 109. Der Kassen Verwalter Dr. Steinschneider 
berichtet, daß sich das Vermögen bedeutend erhöhte und 74 707,09 
Kronen gegen 61 310,69 Kr. im Vorjahre beträgt. Bei den hierauf 
vorgenommenen Wahlen wurden sämtliche bisherigen Funktio¬ 
näre wiedergewählt. Hierauf hielt Herr Dr. Otto Ritter v. K o - 
morzynski-Oszczynski den angekündigten Vortrag über 
„Luftverkehr und Luftverkehrsrecht nach dem Kriege“, in wel¬ 
chem er die Grundzüge eines einheitlichen mitteleuropäischen 
Luftverkehrsrechtes an der Hand der Vorschläge des Clubs vor¬ 
legte. Den beifällig aufgenommenen Ausführungen folgte eine 
längere Diskussion. 

Vorlesungen über Luftfahrt im Sommer-Semester 1917. 

Trotz der zahlreichen Gerüchte, daß die Schließung ein¬ 
zelner deutscher Hochschulen infolge der Einführung der Zivil¬ 
dienstpflicht beabsichtigt sei, haben sämtliche Universitäten und 
Technischen Hochschulen den,Betrieb aufrechterhalten. 

Seit letztem Herbst sind noch eine Reihe von Dozenten 
eingezogen worden. Im übrigen bietet die Uebersicht über die 
Vorlesungen über Gebiete der Luftfahrt, was die Namen der 
Dozenten und die einzelnen Hochschulen anbetrifft, im allge¬ 
meinen dasselbe Bild wie im vorigen Semester. 

Es wurden an 10 deutschen Hochschulen von 14 Dozenten 
im ganzen 16 Vorlesungen und Uebungen über Gebiete der Luft¬ 
fahrt abgehalten. Dazu kommen noch zwei Technische Hoch¬ 
schulen in Deutsch-Oesterreich, an denen zwei Dozenten zwei 
Vorlesungen abhalten. Von den deutschen Universitäten sind 
nur zwei und auch diese nur mit Nebengebieten vertreten, da¬ 
gegen sind 8 deutsche Technische Hochschulen aufgeführt. 


Wir lassen die Uebersicht über die Vorlesungen hier folgen: 

Hochschule des Dozenten Name der Vorleeung 

Universitäten: 

Berlin Marcuse Geogr. Ortsbestimmung, mit 

geograph.-naut. und aero¬ 
nautisch - astronomischen 
Uebungen. 

Münster Schewior Die Grundzüge der Aeronautik. 

Technische Hochschulen: 


Aachen | von Kärmän 

Berlin ; Kassner 


v. Parseval 
, Schaffran 

Braunschweig Schiink 
Danzig Föttinger 

(Vertr. N. N.) 

! Rieppel (Vertr. Dr.- 
Ing. Schneider) 

Darmstadt Schleiermacher 

Hannover ! Precht 

Pröll 

München , Emden 

Stuttgart A. Baumann 


Graz I Wittenbauer 


Wien Knoller 


Flugtechn. Aerodynamik. 

Der Wind nach Entstehung, 
Messung und Ausnutzung für 
Hoch- und Hafenbau, See- 
und Luftschiffahrt, sowie für 
Windmotorenbau. 

Flugzeuge. 

Untersuchungen mit Luft- und 
Wasserpropellern. 

Meteorologie und Flugwesen, 

Propeller für Wasser- und Luft¬ 
fahrzeuge. — Entwerfen von 
Propellern für Wasser- und 
Luftfahrzeuge. 

Motoren für Land-, Wasser* 
und Luftfahrzeuge. 

Aerodynamik in Beziehung zur 
Luftschiff ahrt 

Luftschiffahrt. 

Aeromechanik in ihrer An¬ 
wendung auf Motorluft¬ 
schiffe und Flugzeuge. 

Konstruktion und Führung der 
Luftschiffe. 

i Flugzeuge und ihre konstruk- 

I tiven Einzelheiten.-Motoren 

für Land-, Wasser- und Luft¬ 
fahrzeuge. 

Techn. Mechanik II (Hydro¬ 
statik, Hydraulik, Mechanik 
der Gase, Flug- und Luft¬ 
schiffahrt). 

Luftschiffahrt und Automobil¬ 
wesen. 







Nr. 11/12 


Die älteste Flugabwehr-Kanone 


25 


Die älteste Flugabwehr - Kanone. 

Nachdem das letzte Jahrzehnt eine erstaunliche technische 
Vervollkommnung und damit gewaltige Steigerung der Leistungs¬ 
fähigkeit der lenkbaren Luftschiffe und, gestützt auf die Leistungs¬ 
fähigkeit neuzeitlicher Motoren im Flugzeug, eine ungeahnte Lö¬ 
sung des „Schwerer-als-Luft-Problems“ gebracht hat, haben beide 
Arten von Luftfahrzeugen für die moderne Kriegführung eine 
ganz hervorragende Bedeutung erlangt. Der Technik erwuchs 
daraus die noch in der Lösung begriffene Aufgabe, wirksame 
Gegenwaffen, besonders geeignete artilleristische Abwehrmittel 
zu konstruieren. 

Bereits im Deutsch-Französischen Kriege 1870/71 hatte sich 
— wohl erstmalig — das Bedürfnis nach einer Ballon-Abwehr- 
Kanone geltend gemacht. Während der Einschließung von Paris 
versuchten die Franzosen wiederholt, Beauftragte durch Frei¬ 
ballone aus der Festung hinter das von den deutschen Truppen 
besetzte Gebiet gelangen zu lassen, um mit den nach Bordeaux 
verlegten Regierungsorganen und der sonstigen Außenwelt in 
Verbindung zu treten. Nahezu an jedem zweiten Tag stiegen die 
gelblichen Freiballone in der Festung auf. Die deutschen Ulanen 
leisteten damals gelegentlich der Verfolgung manch keckes Rei¬ 
terstück. Doch gelang es vielen der französischen Ballone, ihre 
Aufgabe zu lösen. 

Krupp erhielt deshalb von der deutschen Heeresleitung 
den Auftrag, ein geeignetes Ballon-Abwehrgeschütz 
zu konstruieren. So entstand damals ein 4-cm-B a 11 o n - 
Abwehrgeschütz, dessen Rohr sich mit einer haken¬ 
förmigen Pivotgabel in einem gußeisernen, kegelförmigen Unter¬ 
satz drehte. Das Geschütz wurde auf der Plattform eines Wa¬ 
gens befestigt, so daß es unter großen Erhöhungswinkeln nach 
allen Seiten zu schießen vermochte. Die Konstruktion erfolgte 
also nach Gesichtspunkten, die in der Hauptsache auch heute 
noch ihre Geltung behalten haben. Nur bezüglich des Kalibers 
ist man durch die Erfahrungen der ersten Kriegsmonate anderer 



(Weltbild «Verlag.) 

Die Beschießung feindlicher Flugzeuge von einem deutschen Schützengraben aus. 



(Wellbild-Verlag. 

Auf einem Gestell montiertes Fliegerabwehr - Geschütz, unweit einer deutschen 

Batteriestellung im Westen. 


Ansicht geworden, denn der größeren Steuerwirkung größerer 
Geschosse halber versucht man heute das Kaliber zu steigern, 
soweit es die gleichfalls geforderte hohe Anfangsgeschwindigkeit 
zuläßt. 

Den ersten Ballonabwehrkanonen des Krieges 1870/71 war 
es nicht vergönnt, ihre Brauchbarkeit praktisch zu erweisen. 
Als sie vor Paris eingetroffen waren, vermochten die Franzosen 
infolge Erschöpfung des erforderlichen Materials keine Frei¬ 
ballone mehr steigen zu lassen. Nach dem Friedensschluß wan- 
derten schließlich zwei Geschütze dieser Art ins Berliner Zeug¬ 
haus, wo sie von Angehörigen und Freunden der „Flak“ auch 
heute noch besichtigt werden können. 

Vergleichen wir die den ersten Ballonabwehrkanonen ge¬ 
stellte Aufgabe mit den Anforderungen an die heutigen Flak, so 
offenbart sich sofort ein himmelweiter Unterschied, der begründet 
ist in der eingangs erwähnten erstaunlichen Vervollkommnung 
aller Luftfahrzeuge. Der Abschuß eines durch den Wind in 
gleichgerichteter und gleichmäßiger Bewegung dahingleitenden 
Freiballons wäre heute selbst in Entfernungen bis zu 7000 m und 
in Höhen bis über 4000 m ein Kinderspiel gegenüber den aus der 
großen Geschwindigkeit und der dreidimensionalen Bewegungs¬ 
möglichkeit der modernen Luftfahrzeuge gestellten außerordent¬ 
lich schwierigen Aufgaben. 

Unteroffizier Mühlbach. 


in der an Stelle des erkrankten Henri 
In der General- Deutsch de la Meurthe der zweite Vor¬ 
versammlung des sitzende Soreau den Jahresbericht er- 

Französischen stattete, wurde mitgeteilt, daß bis jetzt 

Aero-Clubs, 50 Mitglieder im Kriege gefallen sind; 

31 wurden verwundet, 3 als verschwun¬ 
den gemeldet und 19 gefangengenommen, 51 zu Rittern der 
Ehrenlegion ernannt, 15 mit der Militärmedaille ausge¬ 
zeichnet, 177 im Tagesbefehl genannt und 152 militärisch 
befördert. Neu bestätigt im Amte wurden bei den Wahlen: 
Armengaud jun., Blanchet, Bayard, Crouzot, Dubois le Cour, 
Dubonnet, Dubos, Gasnier, Giraud, Imbrecq, Marquis de Ker- 
garou, Mailet, de Saint-Gilles, Marquis de Polignac, Seguin, 
Soreau, Tissandier sowie der Generalsekretär Georges Besan^on. 
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Anrechnung yon Kriegsjahren bei militärischen Luftfahrern 
und verwandten Truppengattungen. 

Daß den Kriegsteilnehmern die Zeit, in der sie Unberechen¬ 
bares an Leistungen dem Vaterlande gaben und Unberechen¬ 
bares an Erfahrungen für ihr späteres Leben erwarben, höher 
angerechnet wird, ist ein altherkömmlicher und vollberechtigter 
Grundsatz. Er äußert seine Wirkung bei der Beförderung im 
Militär- und Staatsdienst und bei der Berechnung des Gehalts 
und Ruhegehalts der Kriegsteilnehmer und der Pensionen ihrer 
Hinterbliebenen. 

f § 6 Abs. 1 des Gesetzes über die Versorgung der Personen 
der Unterklassen des Reichsheeres, der Kaiserlichen Marine 
und der Kaiserlichen Schutztruppen vom 31. Mai 1906 (Mann¬ 
schaftsversorgungsgesetz, kurz MVG.) und entsprechend § 16 
Abs. 1 des Gesetzes über die Pensionierung der Offiziere, ein¬ 
schließlich Sanitätsoffiziere des Reichsheeres, der Kaiserlichen 
Marine und der Kaiserlichen Schutztruppen vom gleichen Tage 
(Ofizierpensionsgesetz, kurz OPG.) lauten: 

„Für jeden Krieg, an welchem ein Unteroffizier oder 
Gemeiner — ein Offizier — im Reichsheere teilgenommen 
hat, wird zu der wirklichen Dauer der Dienst¬ 
zeitein Jahr (Kriegsjahr) hinzugerechnet; 
jedoch ist für mehrere in ein Kalenderjahr fallende Kriege die 
Anrechnung nur eines Kriegsjahres zulässig.“ 

Diese Bestimmung findet nach dem MVG. auch auf die 
Mannschaften der Kaiserlichen Marine (§ 49) und der Kaiser¬ 
lichen Schutztruppe in den afrikanischen Schutzgebieten ($ 63) 
Anwendung, ferner nach dem OPG. auf Offiziere der Marine 
(§ 55) und der Schutztruppe (§ 62), auf Offiziere, einschließlich 
Sanitätsoffiziere, des Beurlaubtenstandes ($ 31) und auf Beamte 
und Personen, die zum Heere im privatrechtlichen Vertrags¬ 
verhältnis eines Dienstverpflichteten stehen (§ 36). Eine wört¬ 
lich gleichlautende Bestimmung enthalten § 49 Abs. 1 des 
Reichsbeamtengesetzes (RBG.) in der Fassung vom 18. Mai 1907 
und für Preußen das Gesetz betr. die Pensionierung der un¬ 
mittelbaren Staatsbeamten usw. (Preuß. Pens.-Ges.) in der Fas¬ 
sung vom 27. Mai 1907. 

Auch für die Hinterbliebenenversorgung ist die Anrech¬ 
nung von Bedeutung, denn das Witwengeld der Offizierswitwen 
besteht grundsätzlich in “/io* derjenigen Pension, zu welcher 
der Verstorbene berechtigt gewesen ist oder berechtigt gewesen 
wäre, wenn er am Todestag in den Ruhestand versetzt worden 
wäre; das Waisengeld wird nach dem Witwengeld berechnet 
(§§ 2, 3 des Militär-Hinterbliebenengesetzes vom 17. Mai 1907, 
vgl. §§ 11. 16). Auch das Witwen- und Waisengeld der Hinter¬ 
bliebenen von Militärpersonen der Unterklassen wird nach der 
Dienstzeit berechnet, setzt eventuell eine Mindestdienstzeit 
voraus (§§ 12 ff. MHG., vgl. §§ 38, 47). Aehnlich verhält es sich 
nach § 2 f. RBG. und § 8 Prß. Pens.-Ges. In allen diesen Fällen 
sind die Kriegsjahre zu berücksichtigen (vgl. Seiffert, Die Versor¬ 
gung von Hinterbliebenen von Kriegsteilnehmern, 1915, S. 10, 
Anm. 32 a). Ueber die Ausnahmen von der Anrechnung, z. B. 
§ 24 OPG., § 15 MVG., kann hier nicht gesprochen werden. 

N i c h t r i c h t i g ist der oft gehörte Satz: Kriegsjahre 
zählen doppelt. Eine Doppelrechnung im Sinne des Ge¬ 
setzes ist die Anrechnung von Kriegsfahren nicht (so Adam, 
Das Militärversorgungsrecht, 1915, S. 52, g 6 Anm. 2; Lissel, 
Welche Pensionsansprüche hat ein Offizier, 1916, S. 13; Meier- 
Demmig, Behördenhandbuch zum Gesetz über die Versorgung 
der Personen der Unterklassen, 1916, S. 54, Anm. 2, unrichtig: 
Isberner, Wann und wie erfolgt die Versorgung von Militär¬ 
personen usw. usw., S. 28 e. 4). Vielmehr muß zwischen der 
Hinzurechnung von Kriegsjahren und der Doppelrechnung 
von Dienstjahren deutlich unterschieden werden. Letztere fin¬ 
det statt bei Offizieren und Mannschaften, die sich in außer¬ 
europäischen Ländern mindestens ein Jahr ohne Unterbrechung 
dienstlich aufgehalten haben für die dort zugebrachte Dienst¬ 
zeit in demselben Umfang, in dem sie Beamten des Auswär¬ 
tigen Amtes bewilligt wird (OPG. § 16 Abs. 2; MVG. § 6 Abs. 2). 


Ferner bei Angehörigen der Kaiserlichen Marine für die" auf 
einer Seereise in außerheimischen Gewässern bei ununter¬ 
brochenem Bordkommando zugebrachte Dienstzeit, sofern deren 
Dauer mindestens sechs Monate (im Fall eines gesundheit¬ 
schädlichen Kommandos mit Kaiserlicher Genehmigung auch 
weniger) beträgt. Dasselbe gilt für Marineangehörige, die, ohne 
Schiffsbesatzung zu sein, sich in deutschen Schutzgebieten oder 
deren Hinterländern dienstlich mindestens sechs Monate auf¬ 
gehalten haben, wobei die Seereise selbst eingerechnet wird 
(OPG. § 53, MVG. § 54). Schließlich wird Angehörigen, der 
Kaiserlichen Schutztruppen in den afrikanischen Schutzgebieten 
ihre Dienstzeit, falls sie sechs ununterbrochene Monate über¬ 
steigt, doppelt gerechnet (OPG. § 69, MVG. § 65). In allen 
diesen Fällen ist aber ausdrücklich bestimmt: „Ausgenommen 
von dieser Doppelrechnung ist die in solche Jahre fallende 
Dienstzeit, welche bereits als Kriegsjahre in Anrechnung 
kommen.“ 

Die Anrechnung eines Kriegsjahres — es ist immer ein 
volles Jahr — setzt auch weder einjährige Kriegs- 
dauer, noch einjährige Kriegs teilnahme voraus. 
Wer z. B. Ende Oktober 1915 in Feld rückte und Anfang März 
1916 untauglich aus dem Felde entlassen wurde, ist nicht von 
der Anrechnung der Kriegsjahre ausgeschlossen, erhält auch 
nicht nur die vier Monate doppelt angerechnet, sondern nach 
Maßgabe der Allerh. Erlasse vom 7. September 1915 und 24. Ja¬ 
nuar 1916 zwei volle Kriegsjahre zu der abgeleiteten Dienst¬ 
zeit. Ebenso Wurde z. B. dem, der ausweislich des Gefechts- 
kalenders der Schutztruppe nur das Petrouillengefecht bei 
Geinab in Südwestafrika gegen Simon-Copper-Leute am 
27. August 1908 bei der Schutztruppe mitgemacht hatte, das 
Jahr 1908 als Kriegsjahr angerechnet (Allh. Erlaß vom 17. März 
1910, RGBl. 1910, 595). 

Maßgebend ist hier § 17 OPG., § 7 MVG. (entsprechend 
§ 94, Abs. 2 RBG. und § 17, Abs. 2 Preuß. Pens.-Ges.); 

„Der Kaiser bestimmt, wer als Teilnehmer an 
einem Kriege anzusehen ist, unter welchen Voraussetzungen 
bei Kriegen von längerer Dauer mehrere Kriegsjahre anzu¬ 
rechnen sind und ob denjenigen Offizieren, Unteroffizieren 
und Gemeinen Kriegsjahre anzurechnen sind, welche auf 
Befehl einem Kriege ausländischer Truppen beigewohnt 
haben; ferner, welche militärische Unternehmung als ein Krieg 
im Sinne dieses Gesetzes anzusehen und welche Zeit als 
Kriegszeit zu rechnen ist, wenn keine Mobilmachung oder 
Demobilmachung stattgefunden hat. Für die Vergangenheit 
bewiendet es bei den getroffenen Bestimmungen.“ 

Eine Anrechnung von Kriegsjahren erfolgt also nicht un¬ 
mittelbar nach dem Gesetz, sondern nur auf Grund Allerhöch¬ 
sten Erlasses. Es besteht zuvor kein Rechtsanspruch auf sie, 
doch haben die Allerhöchsten Erlasse rückwirkende Kraft, 
d. h. sie wirken „in rechtlicher Beziehung nicht von ihrem Be¬ 
kanntwerden, sondern von dem Zeitpunkt der militärischen 
Unternehmung, frühestens jedoch von dem Beginn der sich 
auf sie stützenden Versorgung ab.“ (Kriegsministerialerlaß vom 
5. November 1914, vgl. Meier-Deminig a. a. O., S. 55, Anm. 12.) 
Die Aenderung der Pensionsfestsetzungen und die Berichtigung 
der Rentenlisten geschieht nach Publikation solcher Erlasse von 
Amts wegen durch die Behörden (Adam, a. a. 0., S. 18, Anm, 1 
zu § 16 OPG.), und zwar auch für die Bezüge der Witwen und 
Waisen. 

Derartige Erlasse sind wegen der Schutzgebietskämpfe in 
den Jahren 1904— 1914 nicht weniger als 11 mal ergangen (eine 
Zusammenstellung findet sich in Anlage 17 *der Pensionierungs¬ 
vorschrift für das Preußische Heer vom 16. März 1912, und 
bei Wollenburg, Fürsorgegesetzgebung für das Heer, die Ma¬ 
rine und die Schutztruppen, 1915, S. 71 ff.). 

Für den gegenwärtigen Krieg trägt der grundlegende Er¬ 
laß betreffend die Anrechnung der Jahre 
1914/1915 als Kriegs jahre das Datum des 7. Sep¬ 
tember 1915 (RGBl. 1915, 599). Ueber die Zeit seines 
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Inkrafttretens bestimmt er nichts, doch hat er, wie ge¬ 
sagt, rückwirkende Kraft. Der Erlaß betrifft die in § 7 

MVG., § 17 OPG. vorgesehenen Bestimmungen über die 
Zahl der anzurechnenden Jahre, über die Natur der Kriegs¬ 
teilnahme, über Anrechnung von Kriegsjahren bei Kriegs¬ 
teilnahme in ausländischen Heeren; ferner enthält er Be¬ 
stimmungen über den Begriff des Kriegsgebiets und über die in 
Einzelfällen entscheidenden Behörden. Eine Feststellung, wie 
sie z. B. für die Aufstände der Bondelswart-Hottentotten und 
Hereros 1903/1904 und den Aufstand in Deutsch-Ostafrika 1905 
getroffen wurde, die durch Allerhöchste Erlasse vom 29. Sep¬ 
tember 1904 und 30. Januar 1907 ausdrücklich als „Kriege bzw. 
Feldzüge“ erklärt wurden, oder eine Feststellung für den Fall 
unterbliebener Mobilisierung war natürlich hier nicht er¬ 
forderlich. 

Als Kriegsteilnehmer bezeichnet der Allerhöchste 
Erlaß Angehörige des deutschen Heeres, der Marine, der Schutz- 
und Polizeitruppen in den Schutzgebieten, die während des 
Krieges 

a) entweder „vor den Feind gekommen sind“, d. h. 
an einer Schlacht, einem Gefecht, einem Stellungskampf 
oder einer Belagerung teilgenommen haben (Abs. 1, 
Zff. 1), 

b) oder aus dienstlichem Anlaß sich mindestens zwei 
Monate im Kriegsgebiet aufgehalten haben (Abs. 1, Ziff. 2). 

Im ersten Fall ist die Kriegsteilnahme bei den Streitkräften 
verbündeter oder befreundeter Staaten der bei deutschen 
Streitkräften gleich zu achten. Es ist dabei gleichgültig, wie 
lange die Kriegsteilnahme gedauert hat. 

Im zweiten Falle ist eine zeitliche und eine örtliche Vor¬ 
aussetzung gegeben. Es wird ein Aufenthalt von zwei Mo¬ 
naten, im Kriegsgebiet verlangt. Dabei ist Kriegsgebiet 

a) das ganze Gebiet der feindlichen Staaten und Luxemburg, 

b) sämtliche deutschen Schutzgebiete (wohl weil sie fortgesetzt 
Schauplatz kriegerischer Operationen waren), c) die Gebiets¬ 
teile des Reichs und seiner Verbündeten, soweit und für die 
Zeit, während der in ihnen kriegerische Operationen statt¬ 


gefunden haben (hier entscheiden in Zweifelsfällen die obersten 
Verwaltungsbehörden des Heeres); d) das gesamte Meeres- und 
e) das Küstengebiet, letztere beiden soweit und für die Zeit, 
während sie vom Feinde gefährdet waren (hierüber entscheidet 
in Zweifelsfällen die oberste Marineverwaltungsbehörde, diese 
bestimmt auch, welche Häfen und Buchten Mecresgebiet sind). 

Als anzurechnende Zeit bestimmte der Allerhöchste trlaß 
vom 7. September 1915 für 1914 und 1915 je ein Jahr. Am 
24. Januar 1916 erging ein Allerhöchster Erlaß, der den vorge¬ 
nannten auf das Jahr 1916 ausdehnte und den Kriegsteil¬ 
nehmern, denen schon für 1914 oder 1915 oder für beide Jahre 
Kriegsjahre anzurechnen waren, die Anrechnung eines weiteren 
Kriegsjahres unter gleichen Voraussetzungen zubilligte. Ein 
Allerhöchster Erlaß vom 30. Januar 1917 traf entsprechende Be¬ 
stimmungen für das Kalenderjahr 1917 (vgl. RGBl. 1916, 85; 
1917, 149). 

Diese Erlasse ließen aber hinsichtlich ihrer Anwendung auf 
militärische Luftfahrer und andere am Luft¬ 
krieg beteiligte Militärpersonen eine Reihe von 
Fragen offen. 

Bei der Abwehr feindlicher Lu f t s t r e i t k r ä f t e 
während eines Luftangriffes ist die Behandlung als „Ge¬ 
fecht“ ohne weiteres gegeben, „auch wenn“, wie Meier-Demmig 
(a. a. O., S. 54, Anm. 5) sagt, „der Ort, auf dem der Angriff er¬ 
folgt, nicht im Kriegsgebiet liegt". Freilich sind nach dem 
Allerhöchsten Erlaß als Kriegsgebiet alle Gebietsteile des 
Deutschen Reiches und seiner Verbündeten anzusehen, soweit 
in ihnen kriegerische Operationen stattfinden. Ein Luftangriff 
aber ist zweifellos eine kriegerische Operation. Der Aufent¬ 
halt im Kriegsgebiet an sich berechtigt nur zur Behandlung als 
Kriegsteilnehmer und zur Anrechnung eines Dienstjahres, wenn 
er eine zweimonatige Dauer hatte; davon sogleich. Im vor¬ 
liegenden Fall würde dem Garnisondienstfähigen, der in Karls¬ 
ruhe oder Freiburg während eines Luftüberfalls ein Abwehr¬ 
geschütz bedient hat, ein Kriegsjahr zuzurechnen sein. 

Bei der Abwehr feindlicher Luftstreitkräfte, die nicht 
mit einem Angriff in Aktion getreten waren, wird dagegen 
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ein Gefecht usw. nicht anzunehmen sein, obwohl man auch von 
den dabei Beteiligten nicht sagen kann, daß sie „nicht vor 
den Feind gekommen" seien. Doch muß schon die Durchfahrt 
feindlicher Luftstreitkräfte zum Angriffsplatz als „kriegerische 
Operation" und damit das überflogene Gebiet wie der ange¬ 
griffene Ort als „Kriegsgebiet" angesehen werden. Eine ab¬ 
weichende Ansicht, ohne nähere Begründung, äußert Meyer- 
Demmig (a. a. O.): „Gebietsteile des Deutschen Reiches und 
der mit ihm verbündeten oder befreundeten Staaten, die durch 
Luitangriffe heimgesucht oder gefährdet sind, werden aus diesem 
Anlaß als Kriegsgebiet nicht angesehen." Daran ist nur soviel 
unbestreitbar, daß die Gefährdung durch Luftangriffe usw. 
nicht jedes Gebiet, sondern nur das Meeres- und Küstengebiet 
zum Kriegsschauplatz macht. Denn nur auf diese beiden Kate¬ 
gorien (d und e des Allerhöchsten Erlasses) bezieht sich der 
Zusatz, „soweit sie vom Feinde gefährdet sind." 

Den Angehörigen der Fliegerabwehrgruppen wäre also ein 
Kriegsjahr zuzrechnen, vorausgesetzt, daß ihr dienstlicher 
Aufenthalt mindestens zwei Monate gedauert hat, und daß er 
bei den # in den Küstengebieten Stationierten in die Zeit wäh¬ 
rend ihrer Gefährdung durch den Feind (oder während einer 
kriegerischen Operation) bei den in anderen Gebietsteilen 
des Reiches oder verbündeter oder befreundeter Staaten 
Stationierten in die Zeit während der Dauer kriegerischer 
Operationen fiel. Wer aus der Wortfassung des Allh. Erlasses 
schließen wollte, daß die Operation oder Gefährdung selbst 
zwei Monate gedauert haben müßte, würde den Angehörigen 
der Abwehrgruppen ein Kriegsjahr nur dann anrechnen, wenn 
sie entweder bei einem Luftangriff in Aktion getreten wären 
oder wenn die feindlichen Fahrten zu Angriffszwecken sich zwei 
Monate hindurch so häufig wiederholt hätten, daß sie als zu¬ 
sammenhängende Operation oder, in Küstengebieten, als dauernde 
Gefährdung angesehen werden konnten. Zweifellos dürfte ein 
einmaliges Ueberfliegen eines Gebietes nicht genügen, um es 
zum „Kriegsgebiet" und die darin stationierten Truppen zu 
„Kriegsteilnehmern" zu machen. Doch bleiben hier noch Fragen 
zur Entscheidung der in dem Allh. Erlaß benannten Zentral¬ 
behörden. 


Von größerer praktischer Bedeutung war die Frage nach der 
Anrechnung von Kriegsjahren für die Fahrten unserer 
militärischen Luftfahrer, sei es, daß cs sich um Luft¬ 
angriffe, Abwehr- oder Erkundungsfahrten handelte. Diese 
Fahrten waren, wenn es dabei weder zum Luftkampf noch zur 
Beschießung durch Abwehrgeschütze gekommen war, keine „Ge¬ 
fechte" usw. im Sinne der Ziff. 1 des Allh. Erlasses. Wurden 
sie nun von Militärpersonen unternommen, die sich auch nicht 
zwei Monate im Kriegsgebiet aufgehalten hatten (Ziff. 2 d. Allh. 
Erlasses), so konnte kein Kriegsjahr zur Anrechnung kommen. 
Ein zur Front kommandierter Flieger, der unbehelligt zahlreiche 
Erkundungsflüge machte und nach sechs Wochen ein Kommando 
in die Heimat bekam, stand also schlechter als ein Soldat, der 
in die Kampfstellung befohlen, aber schon nach wenigen Stun¬ 
den, gleichgültig aus welchem Anlaß, hinter die Front zurück¬ 
gekehrt ist. Denn diesem wird nach einer Entscheidung des 
Kriegsministeriums vom 28. Februar 1916 ein Kriegsjahr ange¬ 
rechnet. Offenbar ein unbilliges Ergebnis gegenüber der Luft¬ 
waffe, die mindestens dieselben moralischen Qualitäten voraus¬ 
setzt und die Beteiligten so großen Gefahren aussetzt als der 
Stellungskrieg. 

Hier ist nun neuerdings der Allh. Erlaß vom 2 0. März 
19 17 betreffend der Ergänzung der Verordnungen vom 7. Sep¬ 
tember 1915, vom 24. Januar 1916 und vom 30. Januar 1917 über 
Anrechnung von Kriegsjahren, ergangen, wo es heißt: 

„Außer den in Meiner Verordnung vom 7. September 1915 
genannten Personen gelten ferner als Teilnehmer an dem 
gegenwärtigen Kriege: 

1. die Angehörigen des deutschen Heeres und der Marine, 
die auf Luftschiffen und Flugzeugen Unterneh¬ 
mungen zum Angriff, zur Abwehr und zur Erkundung gegen 
feindliche Streitkräfte ausgeführt haben, vom Aufstieg ab." 

In diesem Erlaß wird nicht jede Abwehr genannt, sondern 
nur die „auf Luftschiffen und Flugzeugen", nicht die von der 
Erde aus. Im letzten Falle bleiben also die oben genannten 
Fragen offen. — Die Unternehmung macht die Beteiligten zu 
Kriegsteilnehmern „vom Aufstieg ab". Ihnen ist also ein Kriegs¬ 
jahr anzurechnen, auch wenn dem Aufstieg infolge Motordefekts 
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sogleich die Landung folgt. Wollte man den Ton auf das „A u s - 
führen" der Unternehmung legen, also vollendete Unternehmungen 
fordern, so hätte der Zusatz „vom Aufstieg ab" keinen Sinn, 
denn die Ausführung einer Unternehmung auf Luftschiffen 
usw. ist ohne Aufstieg undenkbar. „Unternehmung’* bedeutet 
hier eben jede militärische Handlung, auch die entfernteste Vor¬ 
bereitungshandlung, die sich gegen feindliche Streitkräfte — 
nicht nur Luftstreitkräfte — richtet. Dagegen würden Fahrten 
zur Befehlsübermittlung zwischen zwei Truppenteilen nicht unter 
diesen Erlaß fallen. Die Anrechnung als Kriegsjahr müßte nach 
dem Allh. Erlaß sogar dann geschehen, wenn Aufstieg und Lan¬ 
dung alsbald nacheinander noch auf deutschem Gebiet erfolgte, 
das nicht Kriegsgebiet war, wenn also die Beteiligten überhaupt 
weder „vor den Feind gekommen" wären noch sich im „Kriegs¬ 
gebiet" aufgehalten hätten. 

Nach dem neuen Erlaß sollen weiter als Kriegsteilnehmer 
gelten: 

„2. die Angehörigen der Marine und des deutschen Heeres, 
die auf Schiffen und Fahrzeugen an kriegerischen Unterneh¬ 
mungen zur See teilgenommen haben. 


Hierbei soll von der obersten Marinebehörde entschieden 
werden, welche Unternehmungen zur See kriegerische sind und 
welche besonderen Kriegsereignisse ihnen gleich zu achten 
sind." 

Hierbei könnte die Frage akut werden, ob unter die Be¬ 
stimmung der Ziffer 2 auch W asserflugzeuge fallen (diese 
Frage ist im Maiheft der Zeitschrift erörtert worden). 

Weder zu den „Fahrzeugen" der Ziffer 2 des Allerhöchsten 
Erlasses, die kriegerische Unternehmungen zur Sec voraus¬ 
setzt, noch zu den Luftfahrzeugen der Ziffer 1, die nur Luft¬ 
schiffe und Flugzeuge nennt, gehören die Fesselballone 
und Freiballone. Für deren Mannschaften gelten also 
die bisherigen Vorschriften und Fragen weiter. Es muß Teil¬ 
nahme am Gefecht oder zweimonatiger Aufenthalt im Kriegs¬ 
gebiet verlangt werden und „die Zeit einer dienstlichen Luft¬ 
fahrt an und für sich bedingt keine Aenderung bei Berechnung 
der Dienstzeit." (Meier-Demmig a. a. 0., S. 55, Anm. 11.) 

Dr. Friedrich Everling. 
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Eduard Engel, Sprich Deutsch! Ein Buch der Entwelschung. — 
Leipzig, Hesse & Becker Verlag. Preis M. 1.50. 

In die lebhafte, durch den Weltkrieg ums Deutsche daheim 
gesteigerte Bewegung deutscher Sprachlehre greift einer der be¬ 
kanntesten und erfolgreichsten Vorkämpfer reiner Sprache macht¬ 
voll ein: Eduard Engel, der Verfasser der ausgezeichneten ,,Deut¬ 
schen Stilkunst“. Wem es wirklich Ernst ist mit der Säuberung 
unserer edlen Muttersprache von dem unerträglich gewordenen 
bergehohen Wust der Auslandsäfferei, der lese, beherzige und 
verbreite dieses Buch! Hierin wird nicht mit zaghaftem „Zwar- 
Aber“, mit „Ich möchte gern, aber es geht nicht“, mit all den ab¬ 
gedroschenen Halbheiten des Ringens um Deutschlands hohes 
Besitztum reiner Muttersprache gekämpft, sondern endlich einmal 
wird die unerbittliche Wahrheit ausgesprochen und unwiderleg¬ 
lich bewiesen. In Deutschland herrscht nicht mehr die deutsche 
Sprache, sondern das Welsch. Engel gebraucht nur selten noch 
die langweiligen Ausdrücke „Fremdwort, fremdwörteln, Fremd- 
wörtler“, sondern rücksichtslos nennt er die Dinge und Menschen 
beim Namen: das Welsch, welschen, die Welscher und schildert 
mit äußerster Schärfe wahrheitsgetreu den durch sie geschaffenen 
und hartnäckig verteidigten Zustand unserer Sprache, der reich¬ 
sten aller Zungen, die aber nach der Meinung der Welscher un¬ 
fähig ist, mit dem Küchenlatein und dem Kellnerfranzösisch zu 
wetteifern. Engel rügt aber nicht bloß, nein, er weist auch, 
selbst ein Meister reiner deutscher Sprache, den Weg, auf dem 


wir aus der, nachgerade zu einer völkischen Schmach gewordenen 
Welscherei hcrausgelangen können. Wenn irgendein Einzelner, 
irgendein Buch imstande sind, Deutschlands Sprachehre zu ret¬ 
ten, dann Engel mit seinem „Sprich Deutsch“! Dieses Buch ist 
eine detitschc Tat und sie muß, sie wird segensreiche Folgen 
haben. Auch unsere Staatsbehörden und vor allem auch 
die Presse können nicht daran vorübergehen; von den deut¬ 
schen Schulen versteht es sich von selbst. 

Ein Kriegsschauplatz seit 1000 Jahren, aber urdeutsches Land 
sind die baltischen Provinzen Livland, Estland, Kurland. Bei der 
Bedeutung, die diesem Kriegsgebiet gerade jetzt zukommt, ist die 
soeben erfolgende Ausgabe der bei F. A. Brockhaus, Leip¬ 
zig, erscheinenden „Karte der Baltischen Provinzen“ zu begrü¬ 
ßen, in sechsfarbiger Ausführung im großen Maßstab von 1 : 650000. 
Sie kostet M. 4.—. Jedes Rittergut und fast alle größeren Bei¬ 
höfe im baltischen Teil und jedes Dorf im estnischen Teil sind 
verzeichnet, und die ausgedehnte Küste enthält alle für die 
Schiffahrt wichtigen Zeichen, Riffe usw. Statistische bunte Dar¬ 
stellungen auf sechs Seiten Text bieten höchst interessante, er¬ 
staunliche Vergleiche mit den Provinzen Ost- und Westpreußen 
und Pommern, deren Umfang fast gleich groß ist wie der der 
drei Ostsereprovinzen. Flächenraum, Bevölkerung, Konfessionen, 
Grundbesitz, Bodenbenutzung, Ernteerträge, Viehstand, Einfuhr, 
Ausfuhr, Industrie, Eisenbahnen sind mit Vergleichen deutscher 
östlicher Verhältnisse behandelt. 


Am 30. Mai ist unser Chefpilot 

Herr Theodor Schauenburg 

Leutnant der Reserve 

in Ausübung seines Berufes lödlich verunglückt. Wir ver¬ 
lieren in ihm einen langjährigen, hochgeschätzten Mit¬ 
arbeiter, dessen unermüdliche Arbeitsfreudigkeit und 
vorbildlicher Pflichteifer in hervorragender Weise zu der 
Entwicklung unseres Werkes beigetragen hat. Wir be¬ 
dauern aufs schmerzlichste seinen Verlust und werden 
seiner stets in Treue und Dankbarkeit gedenken. 
Hennigsdorf b. Berlin, den 3. Juni 1917. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 



Phönix Flugzeugwerke Aktiengesellschaft und Oesterr.-Ungar. 

Albatros-Flugzeugwerke Gesellschaft m. b. H., Wien. 

Vor einiger Zeit fand die konstituierende Generalversamm¬ 
lung einer neuen Flugzeugfabrik unter dem Namen Phönix 
Flugzeugwerke Aktiengesellschaft statt. Die neue 
Aktiengesellschaft hat mit der bei Kriegsbeginn gegründeten 
Oesterr.-Ungar. Albatros-Flugzeugwerke Gesellschaft m. b. H. ein 
Uebereinkommen getroffen, wonach letztere sich bloß als Studien¬ 
gesellschaft und Typenfabrik betätigen und sich mit der Kon¬ 
struktion und Erprobung neuer Typen befassen wird, um sie dann 
in Lizenz weiter zu vergeben, während andererseits die eigent¬ 
liche, durch den Krieg ins Große gewachsene Serienfabrikation 
an die kapitalskräftigere befreundete Phönix-Flugzeugwerke- 
Aktiengesellschaft abgegeben wird, welche ihrerseits Lizenzab¬ 
nehmerin für die neuen Typen der G. m. b. H. ist. In den Ver¬ 
waltungsrat wurden der durch die Schaffung des Auer-Konzerns 
bekanntgewordene Dr. Adolf G a 11 i a , ferner der bisherige 
Direktor der Oesterr.-Ungar. Albatros-Flugzeugwerke Gesellschaft 
m. b. H. Michael Gabriel und Direktor Berthold Schweiger 
von der Ungarischen Flugzeugwerke Aktiengesellschaft gewählt. 
Das Kapital der Gesellschaft beträgt vorläufig eine Million Kronen. 
In der anschließenden konstituierenden Sitzung des Verwaltungs¬ 
rates wurde Dr. Adolf G a 11 i a zum Vorsitzenden, Direktor 
Michael Gabriel zu dessen Stellvertreter und zum leitenden 
Verwaltungsrat gewählt. In dieser Sitzung wurde auch beschloss 


sen, demnächst eine außerordentliche Generalversammlung 
einzuberufen und derselben vorzuschlagen, das Aktienkapital auf 
3 bis 5 Millionen Kronen zu erhöhen. 

Zeppelin-Werk Lindau G. m. b. H. Mit Gesellschaftsvertrag 
vom 25. Januar 1917 hat sich unter dieser Firma eine Gesell¬ 
schaft mit beschränkter Haftung gebildet. Sitz der Gesellschaft ist 
Reutin bei Lindau. Gegenstand des Unternehmens ist die 
Herstellung und der Vertrieb von Leichtkonstruktionen, ins¬ 
besondere von Bauteilen für die Zwecke der Luftfahrt aus hoch¬ 
wertigem Stahl und Leichtmetall und die Herstellung und der 
Vertrieb von Flugzeugen. Das Stammkapital der Gesellschaft 
beträgt 50 000 M. Sind mehrere Geschäftsführer bestellt, so 
wird die Gesellschaft vertreten entweder durch zwei Geschäfts¬ 
führer oder durch einen Geschäftsführer und einen Prokuristen. 
Die öffentlichen Bekanntmachungen erfolgen durch den „Deut¬ 
schen Reichsanzeiger“. Geschäftsführer ist: Claudius Dor- 
n i e r , Diplom-Ingenieur, Friedrichshafen. 

Seine Majestät König Ludwig III. stattete jüngst der Firma 
Schweinfurter Präzisions - Kugellager - Werke 
Fichtel & Sachs einen Besuch ab. Er besichtigte mit leb¬ 
haftem Interesse die umfangreichen Fabrikationseinrichtungen 
dieses weltbekannten Werkes und sprach seine Bewunderung 
über die ungeheure Entwicklung der Schweinfurter Industrie — 
die er früher schon gesehen — aus. 







Id der Broschüre wird ein interessanter, iedem Laien verständlicher Uebcrblick über den der¬ 
zeitigen Stand der Automobil-Beleuchtung gegeben. Azetylenbeleuchtung durch Gasentwickler 
und Autogas, die jetzt so moderne elektrische Dynamo- und die Sauerstoff - Benzinbeleuchtung 
werden besprochen. Auoh viele fahrtechnische Ratschläge Über das Fahren bei Nacht usw., sowie 
allerlei nützliche, praktische Winke über alles, was mit der Automobil-Beleuchtung zusammenhängt, 
werden, zugleich an Hand vieler sehr Instruktiver Abbildungen und Zeichnungen, gegeben. 
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CLEMENS BÜRGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 

❖ 

Fabrik von Automobil" und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie »Amtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
SpannschlSsser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehftlter 
Reparaturen 


GrstktussigeAusbildungzum 
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Germanin-Flugzeugwerke 

G. m. b. H. 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschiffhafen 
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IO MADLER, BERLIN SO 
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sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 
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erstklassige Ware 
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DEUTSCHE K0L0NIAL-KAPOK-WERHE, RATHENOW 


kostenlos 

durch KLASING t Co«, G« in, b, H«, Berlin W. 9» 


Garuda-FropMao Berlin-Mölln, HaQiDl)urgerStr.42-43 


G.A.Schütz,Wurzen 


Maschinenfabrik und Eisengießerei 

Gegründet 1*79 Gegründet 1S79 

Spezialität: 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 


ortsfest und fahrbar 


Leipzig 1913 1 
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Turin 1911 « 
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Transport von Albatros-Flugzeugen zur Bahn. 


10 Weltrekorde auf ALBATROS-Flugzeugen 


28. Juni 1914: Ernst von Lössl stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
drei Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


7. Dezember 1910. Weltrekord im Passagierflug 
mit 5 Personen. 

Berliner Herbstflugwoche 1911: Weltrekord im 
Passagierhöhenflug. Preis des Kriegsministeriums. 

Juni 1913: Weltrekord im Höhenflug mit Be¬ 
lastung. In 45 Minuten wurden mit 360 kg Nutz¬ 
last 2150 m Höhe erreicht. 

11. Februar 1914: Thelen steigt mit 4 Passagieren 
2850 m auf Albatros-Doppeldecker und stellt einen 
neuen Weltrekord auf. 

20. März 1914: Robert Thelen stellt auf Albatros-Mili¬ 
tär-Doppeldecker einenneuen Höhen-Weltrekord mit 
3 Passagieren auf; er erreichte eiaeHöhe von 3780m. 

24. Juni 1914: Werner Landmann schlägt den fran¬ 
zösischen Dauer-Rekord, indem er sich 17 Stunden 
31 Minuten mit einem Albatros-Doppeldecker un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


28. Juni 1914: Hellmuth Hirth stellt während der 
Wiener-Flugwoche im Wettbewerb auf Höhe mit 
2 Passagieren auf Albatros-Militär-Doppeldecker 
einen Höhen-Weltrekord auf; er erreichte eine 
Höhe von 4770 m. 


Werner Landmann stellt einen neuen Dauer-Welt¬ 
rekord auf, indem er sich auf einem Albatros- 
Militär-Doppeldecker 21 Stunden 29 Minuten un¬ 
unterbrochen in der Luft hielt. 


10./11. Juli 1914: Reinhold Böhm stellt einen neuen 
Dauer-Weltrekord auf, indem er ununterbrochen 
auf einem Albatros-Militär-Doppeldecker 24 Stunden 
12 Minuten in der Luft bleibt. 
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Hansa- nnd KiMwIt Flngzeigwerke Ai. 

Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 




Bordtasche für Flugzeuge 


öorkzeuje 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen¬ 
stellung von Werkzeugkästen 
und Bordtaschen 

WilhelniElsenflll» 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 3 t a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werften — Gegründet 1864 
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Für die Flugzeugindustrie 

ProtoMmprägnierung, ges. gesch. 
Flächenübersugs-Emaille- und 
Rostschutslacke in bewährter Gute 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

JSSffÄ Berlin-Neukölln K «'"Ä A,,ce 


Zum Einfliegen neuer 
Flugzeuge, zum Aus¬ 
probieren neuer Pro¬ 
peller sind diese Tacho¬ 
graphen unentbehrlich. 


,HOLU‘ 

Präzisions- 

TACHOMETER 

und 

TACHOGRAPHEN 


Motordrehzahlen 


Fahrt-Tachometer 


(Anemotachogaeter) 
Zum Messen der 


relativen Fluggeschwindigkeit 


des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 
(D. R. G. M.) 


Elektrische Ferntachometer 

zum Anzeigen der Motordrehzahlen 
der relativen Fahrtgeschwindigkeit und 
der Windgeschwindigkeiten auf der Erd«. 


Dr.Th.Horn, Leipzig 7 
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Die 

Fiugzeugbeipannu^cn Imprägnierung smafie 

Cellon - Emalllil (m. Genehm, der Zeidneninh.) 

Älfeffe Fabrik Deufichlands auf dem Gebiefe. 

Dr. Quittner & Co., Berlin Schöneberg 

Telephon: Nollendorf £542 Lieferant der Militärbehörden. AkazienfTraße 2ö 


m Donath 


Askanisoher Platz 3. 


Alfred Römer & ce 

Berlin SO, Adalbertstraße 9 

Tel.: Moritzplatz 14913 
Spezialfabrik für 

Brennstoffbehälter und Auspufftöpfe 

— 2D.R.G.M.— 

Ständiger Lieferant der Heeresverwaltung und 
vieler Flugzeugfabriken. 


liefert die 


„VARTA“ 

Aeeumulatoren- 
Gesellscliaft m.b.H. 


BERLIN SWu 


Fernsprecher: 
Nr. 6800 -6805 


L. WEIL $ REINHARDT. MANNHEIM 


Drahtnachrichten: 
„Pafen Kanal“ 


sogen. n?n.htlo,cn PräZlSiOllS m S t 8 ll 1 F ö ll T C 11 Abmessungen: 

6x1. 7x1, 8x 1—8x2, 9x1—9X2, 10x1-10x2,5, 12x1-12x2, 13x1—13x1,5. 14x1—14x3, 15x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 
20x 3,5. 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-36 x4, 28x1-28 x4. 30x1-30 x 5, 32x1-32x 6, 34x1-34 x 5. 35x1-35 x 5. 36x1-36 x 4. 
38x1—38x 5, 40x1—40 x 5, 42 x 2—42 x5, 44 x 2-44 x5, 45 x 2—45x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2—52 x5, 55 x 2,5—55 x 5, 60 x 2—60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Slsderöhrsn, geschweißt und nahtlot. Verbindungsteile, glatt and mit Rand 4- BF 4 -. 
Gußeiserne Röhren fflr Bat, Waasar und Dampf. AusrUstungstelle. Assschußröhren fOr Einfriedigungen, Pumpen ucw. 
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'Chipeinfurier Pra^isions-Kugel-Lag^r'-Werke 
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Das U-Boot 


« Die technische Entwicklung und II 
Anwendung der Tauchboote, deren II 
Motoren, Bewaffnung und Abwehr || 

Mit 280 Abbildungen, Zeichnungen und Tabellen nebst ausführlichem 
Literatur-Nachweis, in gemeinverständlicher Darstellung unter Mitbe¬ 
nutzung von Abhandlungen der Fachzeitschrift .Motorschiff und Motorboot* 


ab Kriegs- und Handelsschiff Dritte Auflage 


208 Seiten 4°, Preis vor¬ 
nehm .gebunden M. 5.— 
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Das 


Fliegen 


Von Dipl.-lng. P. Bejeuhr 

Was Jeder vom Fliegen, 
dem Bau und der Hand¬ 
habung der FlugmaschP 
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verständlich dargesfellf 
mll zahlreichen Bildern. 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Verbandsmitteilunge n. 

Der Präsident hat an sämtliche Verbandsvereine folgendes Rundschreiben gerichtet: 

„Der Vorstand des Deutschen Luftfahrer-Verbandes hatte die Absicht, bereits im Frühjahr d. Js. einen Luft¬ 
fahrertag einzuberufen. Verschiedene Umstände, die hier nicht erörtert werden können, waren die Ursache, daß 
dieser Plan nicht zur Ausführung gelangte. Es erscheint jedoch zweckmäßig, jetzt den Verbandsvereinen nochmals 
einen kurzen Ueberblick zu geben über das, was der Verband im Kriege vorstellt. Naturgemäß ruhen der zivile 
Flugsport und die zivile Freiballonbetätigung während des Krieges fast ganz; trotzdem ist es einzelnen Vereinen 
gelungen, durch Zurverfügungstellung ihrer nicht im Kriegsdienst stehenden Führer und ihrer Ballone zwecks Aus¬ 
bildung von Führern und Beobachtern der Militärbehörde nützlich zu sein. Die vielen Mitglieder der Verbands¬ 
vereine — und damit des Verbandes —, welche im Felde stehen, verwerten ihre in der zivilen Luftfahrt gesammelten 
Kenntnisse auf den verschiedensten Gebieten des Luftdienstes. — Die Haupttätigkeit des Verbandes besteht in der 
Aufrechterhaltung des Verbandsgefüges, im Zusammenhalten der Vereine und ihrer Interessen. Ständig eingehende 
Anfragen seitens Vereinen und Außenstehender führen zu schwierigen Verhandlungen, zivile Flieger werden nach 
wie vor ausgebildet, aller Arten Sammlungen für Kriegszwecke werden veranstaltet. In neuerer Zeit beginnen auch 
Verhandlungen mit den verbündeten Staaten einzusetzen über die Idee eines. internationalen Luftverkehrs; bei den 
diese Frage behandelnden Besprechungen xtait dem Oesterreichischen und Ungarischen Aero-Verband war der Verband 
vertreten und wird auch in Zukunft beteiligt sein. Ein Teil der dem Verband übertragenen Befugnisse, wie Flug¬ 
platzüberwachungen, Abnahmen usw., müssen z. Zt. naturgemäß ruhen, andere jedoch, wie Ausstellung des Führer¬ 
zeugnisses usw., werden nach wie vor ausgeübt. Aus alledem geht hervor, daß der Verband, so weit es die Kriegs¬ 
verhältnisse zulassen, auch während des Krieges das leitende Organ geblieben ist, die ihm übertragenen Befugnisse 
bestehen weiter, der Zusammenhang mit den Behörden ist stets gewahrt geblieben, so daß, auch wenn ein neues 
Luftgesetz erlassen werden sollte, der Verband die feste Zuversicht hat, daß er weiterhin im Mittelpunkt der zivilen 
deutschen Luftfahrt bleiben wird. Nötig erscheint es aber, dies jetzt, wo schon an die Friedensorganisation der 
deutschen Luftfahrt gedacht wird, in allen Kreisen, besonders bei Behörden usw., hervorzuheben. Die Vereine 
werden gebeten, in dieser Beziehung besonders tätig*zu sein. Um die in der Geschichte der deutschen Luftfahrt 
erworbene zentrale Stellung zu wahren und in Zukunft einen würdigen Platz behaupten zu können, dazu bedarf es 
unter allen Umständen der weiteren Mitarbeit und des Zusammenhalts der Vereine und ihrer Mitglieder. Darum 
erneuern wir unsere oft ausgesprochene Bitte an dieser Stelle abermals: Seid auch in jetziger ernster Zeit tätige und 
rührige Anhänger unserer großen und schönen Sache! *Wir wissen wohl, daß die Tätigkeit der Vereine im Kriege 
aufs äußerste erschwert ist, doch dürfen uns Schwierigkeiten nicht davon abhalten, schon jetzt dafür Sorge zu tragen, 
daß die Vereine unter dem Verband auch nach dem Kriege ihre Stellung in der Luftfahrt behalten." 


Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift" 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höfliehst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Kurhessischer Verein für Luftfahrt, Sektion Marburg. 

(Schluß.) 

Kriegsteilnehmer. 

(Ergänzungen und Berichtigungen werden vom Verein mit Dank 
empfangen.) 

Lau, Fritz, Cand, d. höh. Schulamts, eingetreten als Kriegs¬ 
freiwilliger, während des Feldzuges bef. z. Untffz. i. e. Res.- 
Feldart.-Regt. 

Ledeganck, Dr. med., in Biedenkopf, Chefarzt e. Vereins¬ 
lazaretts vom Roten Kreuz im Ehrenamt. 

L e i b f r i e d , C., Dr., in Jagstfeld a. Neckar, während des 
Feldzuges z. Untffz. bef., Funker b. e. Funkerkommando. 


Leonhard, Dr., Prof. a. d. Universität, bef. während des 
Feldzuges 'z. Hauptmann, E. K. 2., wegen schwerer Ver¬ 
wundung außer Dienst, jetzt Rektor der Universität Marburg. 

Leukroth, Hotelbesitzer, eingetreten a. Offizierstellvertre¬ 
ter, während des Feldzuges bef. z. Leutnant. 

Zur Lippe, Prinz Ernst, bef. während des Feldzuges 
vom Leutnant i. Kurh. Jäger-Batl. z. Hauptmann, E. K. 1. u. 2. 

L ö n i n g , F., Dr. med., Privatdozent a. d. Universität Marburg, 
Marinestabsarzt i. d. inneren Abteilung e. Marine-Lazaretts, 
E. K. 2. 

Ludwig, Dr., Kriegsfreiwilliger, bef. während des Feldzuges 
z. Leutnant, E. K. 2. 
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von Marees, cand. mcd., Bataillonsarzt b. e. Inf.-Regt. i. 
Felde, E. K. 2. 

von Marschall, Oberleutnant, während des Feldzuges 
bef. z. Hauptmann e. Res.-Inf.-Regts., E. K. 2. 

M a 11 h e s , Prof. a. d. Universität Marburg, Geh. Medizinal- 
Rat, bef. während des Feldzuges z. General-Oberarzt, E. K. 
1. u. 2. 

Mittelmann, Lehrer in Laasphe, eingetreten als Offizier- 
Stellvertreter, während des Feldzuges befördert z. Leutnant 

d. L., Aufsichtsoffizier i. e. Genesungsheim. 

Müller, Eduard, Dr. med., Prof. a. d. Universität Marburg, 
Stabsarzt, Chefarzt e. Kriegslazaretts, E. K. 2., Bayer. Militär- 
Verdienstorden, Anhalt. Friedrichskr. 

Münscher, Wilhelm, Bauunternehmer, im Felde. 

N e u m a n n , Paul, Kandidat, Kriegsfreiwilliger, bef. während 
des Feldzuges z. Leutnant, E. K. 2. 

Ostheim, Carl, Fabrikant, Rittmeister i. e. Feldart.-Regt., 
E. K. 2, Braunschw. Verdienstmedaille. 

Pommer, Regierungsrat, Dr., Hauptmann i. e. Landsturm- 
Regt., E. K. 2. 

Preiß, Martin, Inspektor, Ballonmeister des Vereins, Feld¬ 
webel, Aufseher e. Abteilung d. Reserve-Lazaretts. 

P r e ß 1 e r , Otto, Kandidat, Kriegsfreiwilliger, bef. z. Leutnant, 
E. K. 1. u. 2., Oldenburg. Tapferkeitsmedaille. 

von Pritzelwitz, Ernst, Hauptmann i. Kurh. Jäg.-Batl., 
bef. z. Major, Kommandeur e. Res.-Jäg.-Batl., E. K. 2. 

R a t h j e n , Heinrich, Dr., Kriegsfreiwilliger, bef. z. Leutnant, 
E. K. 2. 

Redlich, Carl, Landgerichtsrat, Komp.-Führer b. Ers.-Batl. 

e. Res.-Inf.-Regts., bef. z. Major d. L. 

R e e h , Willy, Cand. d. höh. Schulamts, Kriegsfreiwilliger, wäh¬ 
rend des Feldzuges bef. z. Untffz. u. Offiziersaspirant b. e. 
T elegraphenabteilung. 

R i c h a r z , F., Prof. a. d. Universität, Geh. Reg.-Rat, Oberleut¬ 
nant i. Garnisondienst, bef. z. Hauptmann. 

R i e 1 ä n d e r , Dr. med., Prof, a, d. Universität Marburg, 
Stabsarzt, Chefarzt e. Feldlazaretts, E. K. 2. 

Robitzsch, Max, Dr., Ballonführer, b. e. Feldwetterstelle. 

R üc k e r , Walter, Kandidat, eingetreten als Kriegsfreiwilliger, 
bef. z. Leutnant, E. K. 2. 

Ruez, Wilhelm, Prakt. Zahnarzt, Feldzahnarzt b. e. Feldlaz. 

zu Sayn-Wittgenstein-Hohenstein, Prinz Georg, 
während des Feldzuges bef. z. Leutnant b. Stabe e. Armee¬ 
korps, E. K. 2. 

Schaaf, Chr., Kaufmann, während des Feldzuges bef. z. Leut¬ 
nant d. L. b. e. Landw.-Inf.-Regt., E. K. 2. 

Schäler, Bertram, Fabrikant, Ballonführer, während des 
Feldzuges bef. z. Leutnant d. L. b. e. Res.-Jäger-Batl., E. K. 
1. u. 2. 

Scheid, Dr., Kriegsfreiwilliger, bef. z. Leutnant, E. K. 2. 

S c h e n c k , Martin, Assistent u. Privatdozent a. d. Universität 
Marburg, während des Feldzuges bef. z. Stabsarzt b. Stabe e. 
Feldart.-Regt s., E. K. 2. 

Schlossberger, Dr., Assistenzarzt i. Felde, beurlaubt, 
Abteil.-Vorst. a. hygien. Inst. d. Uriiv. 

Schubert, Hermann, Kaufmann in Göttingen, Leutnant i. 
e. Feldart.-Regt., E. K. 2. 

Schweckendieck, A.. Dr., prakt. Arzt, Leiter e. Abtei- 

' lung des Reserve-Lazaretts. 

S e m m, Alfred, Dr. phil., Kriegsfreiwilliger, bef. z. Leutnant, 
E. K. 2. 

Simons, Eduard, Prof. a. d. Universität, Geistlicher am Re¬ 
serve-Lazarett Marburg. 

zu Solms-Laubach, Graf Ernstotto, während des Feld¬ 
zuges bef. z. Leutnant i. e. Dragoner-Regt., E. K. 2., Groß- 
herzogl. Hess. Tapferkeitsmedaille. 

Stuchtey, Karl, Dr., Assistent am Physikal. Institut d. Uni¬ 
versität, Ballonführer, eingetreten als Leutnant, bef. z. Ober¬ 
leutnant b. e. höheren Stabe, E. K. 1. u. 2. 

Take, Emil, Dr., Privatdozent u. Assistent a. Physikal. Institut 
d. Universität, Kriegsfreiwilliger,' bef. z. Leutnant, Leiter e. 
Funkerabteilung, E. K. 2. 

Thiel, Prof. a. d. Universität, eingetreten a, Oberleutnant, 
bef. z. Hauptmann, E. K. 1. u. 2. 

Tornau, Bruno, Kandidat, Kriegsfreiwilliger, bef. z. Leutnant, 
E. K. 2. 


Unkel, Heinrich, Optiker, Feldwebel b. e. Landsturmfor¬ 
mation, 

Vahle, Dr. med., Kreisarzt in Frankenberg, im Felde. 
Voigt, Carl, Bankdirektor, eingetreten als Gefreiter, während 
des Feldzuges bef. z. Vizefeldwebel, E. K. 2. 

V o s, Moritz, Dr., i. d. Kriegsindustrie tätig. 

W e g e n e r , Alfred, Prof. a. d. Universität, eingetreten als 
Leutnant, bef. z. Hauptmann, E. K. 2. 

Zangemeister, Wilhelm, Prof. a. d. Universität, Stabsarzt 
d. L., Leiter e. Abteilung des Reservelazaretts. 

Luftfahrt-Verein Touring-Club E. V. 

Auf dem Felde der Ehre fiel: 
Grünzweig, Fritz, Leutnant d. R., am 14. 4. 1917. 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder: 

B e i s e 1 e , Dr. Paul, Assistenzarzt, z. Zt. Augsburg, E. K. II. 
Bietschacher, Roman, Feldtelegraphen-Ingenieur, E. K. 

II. Mil.-Verd.-Ord. 

Busse, Hermann, Einj.-Gefreiter, 
ß u z , Adolf, Major. 

Deppert, Max, Unteroffizier, Feldin tendanfaurassistent 
D i s 11 e r , Hermann, Sanitäts-Kraftfahrer-Offizier, E. K. II, 
bayer. Mil.-Verd.-Orden 4. Kl. m. Schw. 

Dürr, Ludwig, Zugführer e. freiwilligen Sanitäts-Kolonne. 
Echter, Josef, Unteroffizier. 

Ehrenboeck, Eugen, Pionier. 

von Engelmann, H. W., Leutnant d. R., E. K. II, Ritterkr. 

m. Schw. v. Orden d. Zähringer Löwen. 

Fische r, Max Ludwig, Vize Wachtmeister. 

G i 1 m e r , Dr., Ludwig, Stabsarzt. 

Gschwend, Unteroffizier. 

Heidingsfelder, Hans, Flugzeugführer-Unteroffizier, 
Heldmann, J. Unteroffizier, Kraftwagenführer, E. K. II. 

H i e r 1, Josef, Leutnant u. Batl.-Adjutant, E. K. II. 
Jördens, Wilhelm, Hauptmann u. Adjutant, E. K. I. u. II., 
Hamburg, Hanseatenkr. 

Kaffl, Franz, Rittmeister, E. K. II, Mil.-Verd.-Ord. m. Kro. 
u. Schw. 

K r a u s s, Friedrich, Instruktor b. d. K. K. Instruktions¬ 
abteilung f. mobile Scheinwerfer-Batterien. 

Langenbach, Ludwig, Infanterist. 

L e v i, Julius, Unteroffizier. 

Ludwig, Dr., Ernst, Leutnant. 

Meng, Dr., Richard, Oberarzt, E. K. II. 

Modder, Josef Nik., Vizefeldwebel. 

Pfannenstiel, Wilhelm, Oberleutnant. 

P ö 111, Georg, Vizefeldwebel. E. K. II. 

Sack, Hellmuth, Leutnant d. R. u. Komp.-Führer. 
Schmidt. Ernst, k. Major. 

Selz. Dr., Eugen, Stabsarzt. 

S t fi t z e 1, Ernst, Leutnant. 

Vogt, Max, Unteroffizier. 

Wagner, Oskar, Leutnant d. L., E. K. II. 

Wahl, Dr, Eduard, Leutnant, E. K. I. u. II, «eit 1916 vermißt. 
W e 11 z , Dr., Georg August, Zivilarzt, E. K. II., MiL-Verd.-Ord. 
in. m. Krone u. Schw. Die Geschäftsstelle. 



Kaiserlicher Aero-Club. 

Nachrichten über Clubmitglieder. 

Gefallen: Referendar Oskar A. Ko 11. 
Verlegung des Clubs. 

Zum 1. Oktober d. Js. verlegt der Club Woh¬ 
nung und Geschäftsstelle nach Berlin 
W. 62, Kleist-Straße 8/1. 

3 Mitgliedern, die zum Heeresdienst eingezogen sind, ist für 
die Dauer desselben auf besonderen Antrag die außer¬ 
ordentliche Mitgliedschaft zugebilligt worden. 
Sollten die Voraussetzungen, unter denen 
die Führung als außerordentliches Mitglied 
gestattet war, infolge Ablaufs der militäri¬ 
schen Dienstleistung nicht mehr zu treffen, so 
wird um diesbezügliche Mitteilung an die Ge¬ 
schäftsstelle gebeten. 


Die Leitung der amerikanischen Heeresluitfahrt ist Oberst¬ 
leutnant George O. S q u i e r , dem ehemaligen amerikani¬ 
schen Gesandtschaftsattach6 in London, übertragen worden. 
Squier hat sich schon seit Jahren mit der Flugtechnik be¬ 
faßt und war der erste, der im September 1908 als Fahrgast 
von den Gebrüdern Wright mitgeführt wurde. Er war 


selber Flieger und ist durch Erfindungen und Verbesse¬ 
rungen auf dem Gebiet der drahtlosen Telegraphie be¬ 
kannt geworden. Eine gewisse Popularität in den Ver¬ 
einigten Staaten verdankt er dem Umstand, daß er alle seine 
Patente nicht auf seinen Namen, sondern auf den der „Bürger 
der Vereinigten Staaten" genommen hat. 
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Flicgerleutnant Allmenröder (f), 

Ritter des Pour le merite, welcher 30 feind¬ 
liche .Flugzeuge abschoO und kurz darauf fiel. 


Der mit dem Orden Pour le 
Fliegerleutnant merite ausgezeichnete, erst 
Allmenröder t* kürzlich im Heeresbericht bei 
seinem 30. Luftsieg erwähnte 
Fliegerleutnant Allmenröder aus Wald im 
Rheinland ist gefallen. 

In Leutnant Allmenröder verliert die deutsche 
Luftwaffe einen ihrer erfolgreichsten Kampfflieger. 
Gleich zu Beginn des Krieges trat er als Frei¬ 
williger in ein ostfriesisches Feldartillerie-Regi¬ 
ment ein, dem er, später zum Offizier befördert, 
bis zu seinem Uebertritt zur Fliegerwaffe ange¬ 
hörte. Nachdem sein Name bereits mehrere 
Male amtlicherseits genannt worden war, meldete 
der Heeresbericht vom 26. Mai, daß Leutnant 
Allmenröder sein 19. und 20. Flugzeug abge¬ 
schossen habe. In der amtlichen Liste unserer 
erfolgreichsten Flieger, welche die Zahl ihrer 
Luftsiege bis zum 1. Juni aufführt, stand sein 
Name an achter Stelle. Bald darauf — Allmen¬ 
röder hatte inzwischen seinen 24. Gegner abge¬ 
schossen — erhielt er das Kreuz der Ritter des 
Königlichen Hausordens von Hohenzollern mit 
Schwertern und am 24. Juni die höchste Kriegs¬ 
auszeichnung, den Orden Pour le Merite. Als 
der Heeresbericht vom 26. Juni Allmenröders 
30. Luftsieg meldete, da glaubte wohl keiner, daß 



(B. J. G. phot.) 

Fliegerleutnant Bernert, 

Ritter des Pour le merite, welcher bisher 
27 Gegner abschofi. 


er schon einige Tage später sein junges, an Ehrungen und Erfolgen 
reiches Leben für das Vaterland dahingegeben haben würde. 

Leutnant d. R. Dossenbach, einer unserer 
Fliegerleutnant bewährtesten Fliegeroffiziere, ist Anfang 
Dossenbach f« Juli Luftkampf gefallen. Er wurde 
zu St. Blasien im Schwarzwald am 

5. Juni 1891 geboren, studierte Medizin und trat am 1. April 1914 
als Einjähriger bei einem Füsilier-Regiment in Rostock ein und 
rückte mit diesem ins Feld. Schon am 20. September 1914 wurde 
er für die mit wenigen Kameraden durchgeführte Ueberraschung 
und Eroberung einer französischen Batterie zum Unteroffizier 
befördert und mit dem Eisernen Kreuz 1. Klasse ausgezeichnet. 
Im Januar 1915 wurde er Leutnant und meldete sich Anfang 1916 
zur Ausbildung als Flugzeugführer. Im Juni 1916 kam er zu einer 
Fliegerabteilung an die Westfront, wo es ihm bis September 
gelang, 8 Gegner im Luftkampf zu besiegen. Beim Abschuß des 
8. Gegners wurde sein Flugzeug selbst in Brand geschossen, doch 
gelang es ihm noch, es zur Erde zu bringen. Nach Heilung der 
hierbei erlittenen Brandwunden nahm er dann seine erfolgreiche 
Tätigkeit an der Westfront wieder auf. Schon im November 
vorigen Jahres erhielt Leutnant Dossenbach den Orden Pour 
le meTite; seit Beginn dieses Jahres gehörte er zur Kampf¬ 
staffel Bölcke, wo er die Zahl seiner Luftsiege auf 14 erhöhte. 
Die Leistungen dieses in langer Kampftätigkeit erprobten Flie¬ 
gers und sein Name werden in der Geschichte der Luftstreitkräfte 
unvergessen bleiben. 

Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. 

Zahl ihrer Luftsiege bis zum 1. Juli 1917. 


1. Rittmeister Freiherr v. Richthofen . . . * 56 

2. f Hauptmann Boelcke.* 40 

3. Leutnant Voß. *34 

4. Leutnant Wolff.* 31 

5. f Leutnant Allmenröder.* 30 

6. f Leutnant Schaefer . * 30 

7. Leutnant Bernert. * 26 

8. Leutnant Freiherr v. Richthofen . . . . * 24 

9. Leutnant Gontermann.* 22 

10. f Leutnant Frankl . . .* 19 

11. f Leutnant Baldamus . 18 

12. Offizier-Stellvertreter Mueller .... 18 

13. t Leutnant Wintgens . . . .*.* 18 

14. Leutnant v. Buelow.15 

15. f Leutnant Dossenbach .* 15 

16. t Oberleutnant Immelmann.* 15 

17. t Offizier-Stellvertreter Nathanael ... 14 

18. Leutnant Schneider. 14 

19. Oberleutnant Berthold.* 12 

20. Leutnant Boehme. 12 


21. Oberleutnant Buddecke.* 12 

22. Oberleutnant Dostler.12 

23. f Vizefeldwebel Festner.12 

24. Offizier-Stellvertreter Goettsch .... 12 

25. Leutnant Hoehndorf.* 12 

26. Leutnant Klein. 12 

27. f Vizefeldwebel Mannschott.12 

28. Leutnant v. Eschwege. 11 

29. f Leutnant Keudell. 11 

30. f Oberleutnant Kirmaier.11 

31. f Leutnant Pfeifer . 11 

32. t Leutnant Theiller.11 

33. f Oberleutnant Berr.* 10 

34. f Leutnant Mulzer.* 10 

35. Oberleutnant v. Tutschek.10 

36. Offizier-Stellvertreter Frickart .... 9 

37. f Leutnant Leffers.* 9 

38. Leutnant Müller. 9 

39. f Leutnant Schulte. 9 

40. Oberleutnant Freiherr v. Althaus ... * 8 

41. Oberleutnant Bethge. 8 

42. Leutnant Bongartz. 8 

43. Leutnant Brauneck. 8 

44. Leutnant Goering. 8 

45. f Leutnant Parschau.* 8 

46. f Oberleutnant Schilling. 8 


Eine Ehrung Immelmanns. Die Stadt Dresden wird im 
Urnenhain beim Krematorium Tolkewitz ein würdiges, künst¬ 
lerisch auszuführendes Denkmal errichten, in dem die Urne 
Immelmanns beigesetzt werden soll. Mit der Ausführung des 
Planes ist das städtische Hochbauamt beauftragt w’orden. 

Zur Förderung des Luftfahrwesens und 
Englische besonders seiner industriellen Seite nach 

Luftfahrtkommission. dem Kriege ist jetzt von der englischen 
Regierung eine Kommission eingesetzt 
worden, deren Zusammenstellung von großem Interesse ist, be¬ 
finden sich doch Männer darunter, die sich in der englischen 
Kraftfahrwelt eines bedeutenden Rufes erfreuen. Vorsitzender 
ist Lord Northcliffe, der als Stifter vieler Flugpreise, u. a. des 
Ha^msworth-Pokales, für die Förderung des Fliegens in England 
manches getan hat. Dem Ausschüsse selber gehören an Lord 
Montagu of Beaulieu, Besitzer der Wochenschrift „The Car Illu- 
strated“, der als Vorkämpfer des Kraftfahrwesens gut be¬ 
kannt ist. Auch A. E. Berriman ist Journalist und war langjähriger 
technischer Schriftleiter des „Automotor Journal“, bevor er als 
erster technischer Direktor nach den Engl. Daimler-Werken in 
Coventry berufen wurde. Auf dem Gebiete des Motors ist er 
eine angesehene Persönlichkeit und sein sehr eingehendes Werk 
darüber sollte verdeutscht werden, als der Krieg ausbrach. 
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Claude Johnson war vor Julian Orde der erste Generalsekretär 
des Kgl. Automobil-Clubs von Großbritannien und nahm dann 
einen Direktorposten bei der Rolls-Royce Firma an; auch das 
Parlamentsmitglied Joynson-Hicks ist ein Vorkämpfer sowohl 
des Kraftfahr- wie Flugzeuges und hat sich im Unterhause durch 
seine oft unbequemen Fragen letzthin ausgezeichnet. F. W. 
Lanchester von der gleichnamigen Kraftwagenfirma hat sich seit 
den Anfangsjahren mit dem Kraftfahrwesen beschäftigt. Gleich 
ihm ist der Name J. S. Siddeley weit bekannt. Sowohl Siddeley 
wie Lanchester glauben an eine große Zukunft des Luftmotors 
für Passagier- und Lastenbeförderung und arbeiten seit Jahren 
daran. Von seiner Tätigkeit im Kgl. Automobil- und Aero-Club 
bekannt ist der jetzige Oberstleutnant O'Gorman, während T. 
Sopwith durch seine Flugzeuge während des Krieges bekannt 
geworden ist. Sehr interessant ist die Berufung von H. G. Wells, 
dessen vor Jahren erschienenes Buch ,,Thc War of the Worlds“ 
die ausgedehnte Be¬ 
nutzung des Luft¬ 
fahrzeuges in pro¬ 
phetischer Weise 
darlegte. Die weite¬ 
ren Kommissionsmit¬ 
glieder setzten sich 
aus Vertretern der 
Arbeiterpartei, der 
verschiedenen Re¬ 
gierungsämter, der 
Admiralität und der 
sämtlichen Kolonien, 
wie zum Beispiel 
Indien, Südafrika, 

Kanada, Australien, 

Neu-Seeland zu¬ 
sammen. 

Eine neue Formel zur Berechnung der Leistungsfähigkeit der 
Flugzeugmotoren, der verhältnismäßig große Genauigkeit nach¬ 
gesagt wird, hat der englische Ingenieur Dendy Marshall auf der 
Voraussetzung von 20,7 PS für den Liter und 1200 Umdrehungen 
d 2 s n r 

in der Minute aufgestellt: Ä Darin bedeutet d den 

123 000 000 

Kolbendurchmesser, s den Hub, n die Zylinderzahl und r die 
Zahl der Umdrehungen in der Minute. 

sinken beständig im Kurs. Erst redete 
Die amerikanischen man von fünfstelligen Zahlen, die sich 

Flugzeuglieferungen fast einer sechsstelligen näherten; jetzt 

an die Entente tut man's schon mit 3000 Flugzeugen, die 
bis am Ende des Jahres da sein sollen, 
nebst 6000 ausgebildeten Fliegern! Sir Howard CoHin, Präsi¬ 
dent der Luftfahrabteilung im nationalen Verteidigungsrat, mel¬ 
det die Bildung von drei sehr großen Flugplätzen, hiervon 2 in 
den Vereinigten Staaten und 1 in Frankreich. So unbestimmt 
wird immer drauflos gemeldet und damit geben sich die fran¬ 
zösischen Leser gerne zufrieden. 

Den amerikanischen Küstenschutz-Stationen sollen Flug¬ 
zeuge beigegeben werden, damit man bei sehr hohem Seegang 

den bedrängten Schiffen 
und Booten besser und tat¬ 
kräftiger beistehen kann, 
als es jetzt oft der Fall ist, 
wo die Wellen das Zuwer¬ 
fen von Rettungsseilen ver¬ 
hindern. Die Flugzeuge 
sollen Teile mit sich füh¬ 
ren, insbesondere natürlich 
Wasserflugzeuge, um die 
Verunglückten aus See¬ 
gefahr zu retten. 

Das Ende des Krieges 
wird durch die amerikani¬ 
schen Flugzeuge herbeige¬ 
führt werden. So orakelt 
Orville Wright, der 
neulich eine Flugschule in 
Ohio einrichtete und über¬ 
zeugt ist, daß es kein 


anderes Entscheidungsmittel gibt. Unterdessen überbietet sich 
die Entente-Presse von Tag zu Tag in fabelhaften Zahlen über 
die Beteiligung der Amerikaner im Luftkriege: 3 Milliarden Fr., 
10 000, dann 50 000, ja 100 000 Flugzeuge und ebensoviele Lenker. 
Dabei ist bis heute noch kein Beschluß gefaßt worden, der auf 
irgendeine hervorragende Beteiligung der Vereinigten Staaten 
am Luftkriege schließen ließe. 

möchte der Aero-Club von Michigan 
Als Mittelpunkt des gerne Detroit gewählt wissen; er hat 
amerikanischen dessen Vorteile in einer Denkschrift 
Heeresflugwesens auseinandergesetzt. Darin wird die Zahl 
der im gegenwärtigen Kriege verwende¬ 
ten Heeresflugzeuge auf 100 000 und die der Lenkschiffe auf 
3009 berechnet, eine echt amerikanische Uebertreibung. Diese 
Zahl müsse aber noch mehrmals vervielfältigt werden, da ein 
Flugzeug so viel wert sei wie 200 Soldaten, und hier müßten die 

Vereinigten Staaten 
eingreifen. Vorläufig 
also müßten in 

Amerika 4QOOO Leute 
für die Flugzeug¬ 
bedienung ausgebil¬ 
det werden. Wo 
diese hergenommen 
werden sollen, wird 

nicht verraten. 

Santos Dumont 
soll nach französi¬ 
schen Berichten ein 
sehr leistungsfähiges 
Wasserflugzeug er- 
lunden haben, das 

imstande sei, die 

deutschen Tauch¬ 
boote erfolgreich zu bekämpfen (?). Auch das wieder eine der 
Entente-Meldungen, die einmal auftaucht, um in ihrer Nichtig¬ 
keit bald dem Vergessen anheimzufallen. 

hat an den Vorsitzenden der Heeres- 
Der Amerikanische kommission im Senat, George E. Cham- 
Aero-Club berlain, eine Eingabe gerichtet, in der 

die Bereitstellung eines Kredits von 

2% Milliarden zur Schaffung (!) der amerikanischen 
Luftflotte gefordert wird. 10 000 Flieger sollten sofort ausgebildet 
und die Zahl der Flugzeuge in 1% Jahren bis auf 40 000 gebracht 
werden. Der Korrespondent des „New-York Sun" in Washington 
nimmt den Mund noch voller und meldet, das Kriegsdepartement 
studiere die Bildung einer Luftflotte von 100 000 Flugzeugen. 
Indessen kommt dies auch den Amerikanern selber als etwas 
seltsame Zukunftsmusik vor und bis jetzt hat sich die Hilfe¬ 
leistung der neuen Freunde auf die Entsendung von 100 ameri¬ 
kanischen Fliegern beschränkt, die 
unter dem Kommando von Leut¬ 
nant Kennedy Whiting in Frank¬ 
reich angekommen sind. 

Eine internationale Verein¬ 
barung in Luftschiiiahrtsfragen 
(service aeronautique interallie) 
ist auf den Vorschlag von Daniel 
Vincent, dem Unterstaatssekretär 
der französischen Heeresluftfahrt, 
geschaffen worden. An die Spitze 
des Unternehmens wurde der Ab¬ 
geordnete des Yonne-Departe¬ 
ments Flandrin gestellt; der 
Zweck der Vereinbarung ist die 
Vereinheitlichung der Luftschiff¬ 
fahrt in den Ländern der Entente 
in jeder denkbaren Hinsicht. 

Technische, industrielle und or¬ 
ganisatorische Fortschritte sollen 
gegenseitig im Austausch mitge¬ 
teilt und dadurch die gesamte 
Luftfahrtechnik verbessert werden. 

Guynemer, dem 45 Luftsiege 
zugeschrieben werden, wurde zum 
Ritter der Ehrenlegion ernannt. 



(Photothek.) 

Auf einer Verlade-Rampe.beim Umzug^einer Fliegerabteilung. 


/ 
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ti. J. G.) 

Französische Wachlelmine im Fluge. 


r 



(B. J. G.) 


Französische Fliegerbombe (Blind¬ 
gänger) mit dem Zünder in der 

Erde steckend. 
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Zum Fliegerangriff 
auf London. 

Beistehend veröffentlichen 
wir eine amtliche Karte, 
die in anschaulichster Weise 
zeigt, daß sich mitten im Her¬ 
zen Londons wichtige 
militärische Anlagen 
befinden. Gerade diese Anla¬ 
gen sind bei dem Fliegerangriff 
auf London am 13. Juni und bei 
dem am 7. Juli darauf folgen¬ 
den zweiten, so gelungenen 
Angriff das Ziel deutscher Flie¬ 
gerbomben mit beobachtetem 
großen Erfolg gewesen. Bei der 
dadurch neuentflammten Hetze 
der englischen Presse gegen 
die ,, Barbaren“ liefert diese 
Karte den schlagenden Beweis, 
daß die deutschen Fliegeran¬ 
griffe auf die Festung Lon¬ 
don in jeder Hinsicht gerechtfer¬ 
tigt sind. Der Angriff am 7. Juli 
unter Führung des Hauptmanns 
Kleine erfolgte vormittags 
um 11 Uhr, hauptsächlich gegen 
die am Ostrande der City ge¬ 
häuften Magazine, Rüstungs¬ 
betriebe und die London- und 
St.-Katherine-Docks. Bei gu¬ 
tem Wetter wurden die Spei¬ 
cher, Bahnanlagen, Lagerhäu¬ 
ser und Docks auf dem Nord¬ 
ufer der Themse zwischen Bahn¬ 
hof Charingcross und den Docks 
östlich der Tower-Brücke in 
Vistündigem Angriff bombar¬ 
diert. Dichte Rauchwolken und 
starke Explosionen zeigten die 
voj-zügliche Wirkung an. Auch 
die London-Brücke wurde mehr¬ 
fach getroffen. Das starke, feindliche Abwehrfeuer und viele unseres Angriffs nicht zu hindern. Ein feindliches Flugzeug wurde 

feindliche Flugzeuge vermochten die planmäßige Durchführung im Luftkampf abgeschossen; unsere Flugzeuge sind bis auf eins, 

das ohne feindliche Ein¬ 
wirkung infolge Motor¬ 
schadens auf See nie¬ 
dergehen mußte, sämt¬ 
lich in ihre Heimathäfen 
zurückgekehrt. 

Ueber die Wirkung 
der deutschen Luftan¬ 
griffe auf London macht 
der Berichterstatter ei¬ 
ner schweizerischen Zei¬ 
tung interessante Anga¬ 
ben. Die Zeppelinan- 
griffe würden von den 
Bewohnern der engli¬ 
schen Hauptstadt als 
„etwas Ueberlebtes und 
Veraltetes“ betrachtet. 
Dagegen seien die Flug¬ 
zeugbesuche gefürchtet, 
da die Entfernung von 
den belgischen Flug¬ 
parks bis London nicht 
mehr als 200 km be¬ 
trage und die deutschen 
Flieger so rasch da 
seien, daß die verhee¬ 
renden Geschosse ab¬ 
geschickt würden, bevor 

Zum letzten Fliegerangrill aui London: Blick au! die Londoner Docks und die Tower-Brücke, welche mit Bomben belegt wurden. London etwas erführe. 


London. 


Das duoMe Red,leck, 
gibt die Loge desange- 
gnlfenen StadlMes an 


Der Angriff richtete sich gegen die mit einem Kreis 
umgebenen Ziele (Dodts, Werften. Munitions-Nie¬ 
derlagen und öahnhöte). 


rochen Anlagen sich mitten im Herzen Londons befinden 


Karte zum Fliegerangriii aui London am 13. Juni 1917. 
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Englischer F. E.-Doppeldecker. 

Die Königl. Flugzeugwerke in 
England haben in dem F. E.-(Fighting 
Experimental-)Flugzeug eine neue, 
interessante Type geschaffen, die mit 
verschiedenen Motoren ausgerüstet 
wird, Austro-Daimler, Gnome- oder 
200-PS-Rolls-Royce-Motor. Die In¬ 
sassen und der Motor werden in einer 
sehr gut geformten bootsähnlichen Ka¬ 
rosserie untergebracht, hinter der der 
vicrflüglige Propeller rotiert. Die 
Tragflächen haben je drei Stielpaare, 
von deren ersten die Schwanzträger 
ausgehen, die aus Holzholmien be¬ 
stehen, zwischen denen Streben aus 
Holz das Gitterträgerwerk vervoll¬ 
ständigen. Ein fast rundes Seiten¬ 
steuer liegt unter dem in der oberen 
Holmebene befindlichen Höhensteuer, 
dem eine Dämpfungsfläche vorgelegt 
ist. Ein Strebendreieck über dieser 




dient zur Verspannung der Höhen¬ 
steuerachse und ist mit Stoff über¬ 
zogen, um den Luftwiderstand zu 

vermindern. Das Fahrgestell ist ganz besonders stark ausgebildet 
und trägt in den hinteren Streben eine Gummifederung hinter 
tropfenförmiger Verkleidung. Vier nach vorn vorspringende 
Streben treffen sich in einem Punkt, an dem ein kleines Stoßrad 
mit Federung angeordnet ist. Wie fast bei allen englischen Ma¬ 
schinen, besteht die Flächenverspannung aus Stahlbändern, die 
als Hauptzugorgane doppelt, als Gegenzugorgane einfach gezogen 
sind. An den Außenenden der Flächen sind unten Holzbügel 
angebracht, die eine Berührung mit dem Boden verhindern sollen. 


Englischer F. E.-Doppeldecker (Beschreibung beistehend). 


(Wpltbild-Vf rlag.) 


Abgeschossener englischer Doppeldecker. 

Der unten abgebildete englische Doppeldecker wurde bei Lille 
durch Abwehrfeuer heruntergeholt und gehört einer neuen eng¬ 
lischen Type, der F. E. 2 d an, die mit einem 250-PS-Rolls-Royce- 
Motor ausgerüstet ist. Es ist eine vergrößerte Ausführung der 
in unserer Zeitschrift schon mehrfach besprochenen F. E.-Type, 
die mit einem 120-PS-Motor versehen war. Wir sehen also, 
wie auch die Engländer bestrebt sind, ihre Bauarten mit stär¬ 
keren Motoren auszubauen. Von diesen scheinen die 250-PS- 
Rolls-Royce-Motoren mit 12 Zylindern und Wasserkühlung sich 


(Nach „Fiight".) 

hugliBchar F. E.-Doppeldecker mit 250 PS-Motoren, bei Lille •bgeschosaeo (Beschreibung beistehend). 


sehr gut bewährt zu haben, denn wir treffen sie auch bei anderen 
neueren Bauarten, so beim Zweimotoren-Flugzeug von Handley- 
Page. Die Anwendung dieser Motoren ist aber auch ein Be¬ 
weis dafür, daß es der feindlichen Motorenindustrie noch nicht 
gelungen zu sein scheint, das Problem der guten Luftkühlung 
bei starken (200 und mehr -pferdigen) Umlaufmotoren zu lösen. 
Wenn man bedenkt, daß ein 14-Zylindermotor von 1250 Um¬ 
drehungen in der Minute etwa 4400 Explosionen hat, ist es 
begreiflich, daß zur Kühlung der dabei auftretenden Wärme¬ 
mengen unbedingt besondere Kühlungsanlagen erforderlich sind, 
wenn der Motor nicht unter Ueberhitzung leiden soll. 

Das Flugzeug bietet nichts besonders Interessantes. Es ist 
die normale Gitterschwanzbauart mit den beiden hinten zusam¬ 
menlaufenden Gitterträgern. Die Karosserie ist mit Blech ver¬ 
kleidet und nimmt vorn den Beobachter bzw. Maschinengewehr¬ 
schützen auf, dahinter, etwas erhöht, den Führer. Sowohl das 
Oberdeck wie das Unterdeck sind mit Verwindungsklappen aus* 
gerüstet, wie man dies von fast allen englischen Bauarten her 
gewohnt ist. Die Spannweite kann auf 15 bis 16 m geschätzt 
werden nach der Anzahl der Stiele und dem über der Karosserie 
liegenden Baldachin. Die Hubkabel sind 
doppelt gespannt. 

Das Fahrgestell hat gegen die kleinere 
F. E.-Bauart keine Veränderung erfahren. 
Interessant ist das Bruchbild, das zeigt, daß 
die das Stoßrad tragende Rohrpyramide doch 
aen Landungsstoß aufgenommen hat, obwohl 
das kleine Stoßrad ausgebrochen ist.^ 


In der neuesten Liste der „Asse“ der 
französischen Kampfflieger werden als ge¬ 
fallen aufgeführt Lenoir, Sauvage, de Roche- 
fort, Delorme und Hauss. Von den Lebenden 
hält den Rekord noch immer Guynemer mit 
35 zerstörten Flugzeugen vor Nungesser mit 
21, Heurteaux mit 20 und Dorme mit 18. Es 
folgen zwei Flieger mit 12, vier mit 8, sechs 
mit 7, vier mit 6 und acht mit 5 zum Absturz 
gebrachten Flugzeugen oder Fesselballonen. 

Der britische Meisterflieger Albert Ball, 
der nach französischen Berichten in deutsche 
Gefangenschaft geraten sein sollte, ist nach 
englischer Meldung gefallen und am 17. Mai 
beerdigt worden. Ball wurden als dem eng¬ 
lischen ,,As der Asse" 41 Luftsiege zuge¬ 
schrieben. 

Der aus der Schweiz geflüchtete fran¬ 
zösische Flieger Madon ist als Kampfflieger 
eingereiht und vor wenigen Tagen zum Ritter 
der Ehrenlegion ernannt worden. 
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BAUARTEN VON LUFTSCHIFFHALLEN. 


Die Zeppelin-Spende, die nach dem Echterdinger Un¬ 
glück vom deutschen Volk in einer Höhe von 7 Millionen 
Mark aufgebracht worden ist, hat nicht nur die Entwick¬ 
lung der deutschen Luftflotte durch die Ermöglichung des 
Baues neuer Zeppelin-Luftschiffe und der Zeppelin-Luft- 



Abb. 1. Innenansicht der Leipziger Luftschiffhalle. 


schiffwerft aufs günstigste beeinflußt, sondern auch zur 
Ausgestaltung des deutschen Luftschiff¬ 
hall e n b a u s den Grund gelegt. Die Zeppelin- 
Gesellschaft hat im Jahre 1908 einen Wettbewerb für 
Luftschiffhallen ausgeschrieben, der durch die Zeppelin- 
Spende finanziert war und für den im Laufe von nur l 1 /!» 
Monaten 74 Entwürfe für Luftschiffhallen eingegangen 
sind. Von diesen Plänen waren nur 3 als Holzbauten ge- 



Abb. 2. Die Ballonhalle für den Clement-Bayard-Lenkballon 
bei Issy-les- Moulineaux. 


dacht, dagegen 43 in Eisen und 28 in Eisenbeton. Die Preis¬ 
unterschiede der Kostenvoranschläge bewegten sich da¬ 
bei zwischen 0,5 und 1,5 Millionen Mark. Für die deutsche 
Hallenbau-Industrie war es von großer Bedeutung, daß zu 
einem so frühen Zeitpunkt sich eine große Anzahl von 
Firmen mit der Frage des Hallenbaues beschäftigt hatte, 
und die 74 Entwürfe boten eine Grundlage, auf der, zu¬ 
sammen mit den bald gemachten reichen Erfahrungen beim 



Bau von Hallen, eine große Zahl von wesentlichen Ge¬ 
sichtspunkten und zweckentsprechenden Grundsätzen auf¬ 
gestellt werden konnten. Handelte es sich doch von 
vornherein um Hallen großer Abmessungen mit etwa 43 m 
lichter Spannweite und 25 m freier Höhe und mit Seiten¬ 
wänden von einem Flächeninhalt, der schon bei geringer 
Windstärke ungeheure Druckkräfte verursachte. Dazu 
mußten noch die Bindersysteme für eine sehr bedeutende 



Abb. 3. Dresdener Luftschiff halle: Eisenkonstruktion mit Holz- urd Ruberoid 
Bekleidung, 2 halbrunde Drehtore. 


Schneebelastung infolge der großen Hallenbreite und zur 
Aufnahme von innen aufzuhängenden Lasten an Luftschiff¬ 
material und Montagegerät berechnet werden. Eine be- 



Abb. 6. Halle in Luzk: Fertige Halle mit Einfahrt auf beiden Seiten. 


sondere Frage bildeten die Hallentore, die einerseits bei 
einer Höhe von 20—25 m und nicht weniger geringen Brei¬ 
ten leicht beweglich sein sollten, außerdem aber auch dem 
gewaltigen Druck senkrecht auffallender Winde stand¬ 
halten mußten. Es braucht nicht besonders erwähnt zu 
werden, daß auch die Kostenfrage bei allen Bauarten eine 
sehr bedeutende Rolle spielte, der auf verschiedenste Weise 
Rechnung getragen worden ist. 



Abb. 4. Lultschiffhalle in Luzk (Wolhynien) im Bau. 


Abb. 5. Halle in Luzk: Gerüstloser Aufbau der Eisenhalle. 
(Der erste Binder beinahe fertig, die anderen beim Aufbau.) 
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baut unter gleichzeitiger Verwendung 
von Quer- und Längsverbindungen. Ohne 
Zweifel ist diese Bauart bei Hallen 
größter Abmessungen die gebräuchlichste. 
Erst nach Fertigstellung des ganzen Eisen¬ 
gerüstes wird dann die Ausmauerung 
bezw. Abdeckung vollzogen. In solcher 
Weise sind alle die großen Luftschiff¬ 
hallen in Hamburg, Leipzig, Friedrichs¬ 
hafen usw. gebaut (vgl. Abb. 1), die vor 
dem Kriege die größten in Deutsch¬ 
land waren, aber durch die während des 
Krieges gebauten an Größe wesentlich 
übertroffen werden. Um den grund¬ 
legenden Unterschied gegen die im Aus¬ 
land üblichen Hallenbauten darzustellen, 
zeigen wir auf Abb. 2 die Halle für 
ein französisches unstarres Luft¬ 
schiff in Issy-les-Moulineaux, die bei etwa 
22 m Breite und 25 m lichter Höhe ganz 
andere Verhältnisse aufweist wie die 
Leipziger Halle, die bei 25 m Höhe 60 m 
Breite und 193 m Länge besitzt. Wenn 
auch die Baukosten für eine Doppel¬ 
halle wesentlich höhere sind, so dürften 
sie sich doch bedeutend geringer stellen 
als zwei schmalere Einzelhallen. Die 
Leipziger Halle ist mit Schiebe¬ 
türen, die sich nur in der Seiten¬ 
richtung bewegen, ausgerüstet. Bei an¬ 
deren, schmaleren Hallen-Bauarten hat 
man auch Flügeltore verwendet, 
die mitunter eine Dicke von 6 m er¬ 
reichen. So besitzen z. B. die Tore 
der Hamburger Halle bei 25 m Breite 
und 26 Höhe 90 Tonnen Gewicht, 
Abb. 9. Zusammenschiebbare Tore der Luitschilfhalle in Campalton-Venedig. die der Königsberger Hallen bei 20 m 

Breite und 25 m Höhe je 40 Tonnen. 

Für Hallen, die kleinere unstarre Luftschiffe aufneh- Es ist erklärlich, daß die Konstruktionshöhe der Träger 

men sollen, sind ja wohl einfachere Bauarten unter aus- für solche Tore gut 6 m erreichen kann. Eine besonders 

schließlicher Benutzung von Holz möglich, aber sobald es interessante Torkonstruktion zeigt die Dresdener 
sich darum handelt, breite Hallen, in 
denen 2 Luftschiffe nebeneinander Platz 
finden sollten, herzustellen, mußte man 
stets zu Eisenkonstruktionen greifen. Die 
Frage der beweglichen (transportablen) 

Hallen war lediglich für die Militärver¬ 
waltung von Interesse, da sie ja nur durch 
den Kriegsfall bedingt war. Dagegen 
haben die Siemens-Schuckert-Werke als 
einzigste private Firma auch eine dreh¬ 
bare Halle erbaut, in der man von jeher 
das Ideal einer Luftschiffhalle sehen zu 
müssen glaubte. Doch hat die heutige 
Luftschiff-Industrie sich von der Forde¬ 
rung drehbarer Hallen schon fast völlig 
frei gemacht, da die praktische Luft¬ 
schiffahrt Mittel und Wege gefunden hat, 
auch Luftschiffe großer Abmessungen 
bei seitlichem Wind in feststehende 
Hallen einzubringen. 


Feste Hallen aus Eisen. 


Bei den Eisenbauten für Luftschiff¬ 
hallen finden wir zwei Hauptarten, von 
denen die eine die ganzen Eisen¬ 
bauten von Grund aus in die Höhe auf- 


Abb. lO.^Zusammenschiebbare Tore der Luftschiffhalle in Campalton'Venedig. 

















Abb. 8. Luftschiffhalle in Campalton-Venedig mit beiderseitigen Faltentoren (90 m lang, 28 m hoch, Gesamtgewicht 500000 kg, 

ausgeführt für das italienische'Kriegsministerium). 
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Halle, die halbrunde Drehtore besitzt, die in 
einem Stück die ganze lichte Toröffnung von 58 m und 
33 m Höhe abschließen. Diese Tore laufen auf Schienen¬ 
halbkreisen und haben sich sehr gut bewährt. Sie sind 
aus Eisen mit Holz- und Ruberoidbekleidung hergestellt. 

In wesentlich anderer Art vollzieht sich die Montierung 
einer Halle beim sogenannten gerüstlosen Aufbau. 
Eine solche in Eisenbau zeigen die Bilder 4—6, auf denen 
die Herstellung der russischen Luftschiffhalle in Luzk 
dargestellt ist. Die Binder werden einzeln Glied um 
Glied aneinandergesetzt und um das Gelenk an dem einen 
Ende in die Höhe geschoben. Es ist zu diesem ganzen 


Aufbau nur ein kleines Gerüst mit Flaschenzügen zum 
Hochheben der einen Binderseite erforderlich Die ein¬ 
zelnen Binder sind an sich standfest und können so alle 
völlig fertiggestellt und dann erst mit Querverbänden aus¬ 
gerüstet werden. 

Eine andere Art des gerüstlosen Hallenbaues wurde bei 
der Schütte-Lanz-Luftschiffhalle bei Mann¬ 
heim (Abb. 7) benutzt. Dort wurden die einzelnen Bin¬ 
der vollkommen fertig montiert, um ihre Fußpunkte nach 
oben gekippt, mußten dann aber jeweils beim Aufstellen 
eines neuen Binders mit der Querverbindung versehen 
werden. Während im allgemeinen die Abdeckung der 


Abb. 7. Die Laczsche Halle für das Schütte-Lanz-Luftschiff auf der Rheinau bei Mannheim. 











Abb. II. Französische Lenkballonhalle bei Moisson im Ban. 


Eisenkonstruktionen durch Sprengwerke erfolgt, ist hier 
ein Hängewerk durchgeführt. Der Scheitel der Halle 
liegt bei dieser Bauart in 25 m Höhe und der Abschluß der 
Halle erfolgt durch Segeltuch-Vorhänge. 

Eine wesentlich interessantere und neuere Bauart 
zeigt die für'die italienische Heeresverwaltung errichtete 
Luftschiffhalle in Campalton bei Venedig, die von der 
deutschen Eisenhochbau-Firma D. Hirsch in Düssel¬ 
dorf ausgeführt worden ist. Es ist hier die Verkleidung 
des Eisengerüst-Baues (Abb. 8) aus Wellblech hergestellt 
worden, in das Drahtglasfenster eingeschoben sind. Die 
Halle ist bei 25,5 m Breite und 32 m Höhe 110 m lang und 
das für sie benötigte Material betrug rund 500 000 Kilo. 
Besonders interessant dabei und für das geringe Hallen¬ 
gewicht von wesentlichem Einfluß war die leichte Kon¬ 
struktion der Einfahrtstore (Abb. 9), die 18 m breit und 
21 m hoch sind. Sie bestehen aus zwei 8teiligen Falt¬ 
toren, die zusammengeschoben einen nur geringen Raum¬ 
bedarf einnehmen. Die Hauptträger laufen unten und oben 
auf Rollen mit vertikaler Achse in Schienen (Abb. 10) und 
sind jeweils vor den einzelnen Faltteilen mit Gelenkarmen 
versehen. Die Verkleidung dieser sehr leicht ausgeführ¬ 
ten Tore besteht aus glattem Eisenblech. 

Feste Hallen in Holzbau. 

Die festen Hallen aus Holz sind entweder älterer 
Bauart oder sie wurden aus Billigkeitsgründen in dieser 



Art ausgeführt. Es würde zu weit führen, wollten wir näher 
auf diese Bauarten eingehen, die meist nur für kleinere 
Luftschiffe in wenig interessanter Ausführung errichtet wur¬ 
den. Abb. 11 zeigt eine solche Bauart, bei der zuerst die 
Seitenwände errichtet wurden, ehe man an die Ueber- 
deckung der Oberseite ging. Die Seitenwände bestehen 
aus einem System von senkrecht stehenden und schräg 
an diese angestellten Holzgitterträgern, zwischen denen dann 
das Dachsprengwerk eingezogen wurde. Der Abschluß 
des Einfahrtstores erfolgte durch einen Vorhang und die 
ganze Verkleidung des Holz-Hochbaues durch Ziegel. 

Unter den beim Hallen-Wettbewerb des Zeppelin- 
Luftschiffbaues eingereichten Holzbauten fanden sich zwei, 
die hier nicht unerwähnt bleiben sollen. Die eine (Abb. 12) 
war in dem Holzbau „System Stephan“ von der bekann¬ 
ten Firma Stephansdach in Düsseldorf entworfen wor¬ 
den und eigentlich als feldmäßig schnell und leicht herstell¬ 
bare Ballonhalle gedacht. Unter Verwendung einer ent¬ 
sprechenden Anzahl von Pionieren soll eine solche Halle 
je nach ihrer Größe in 2—3 Tagen gerüstlos herstellbar 
sein, wenn ein entsprechender Holzvorrat in der Nähe auf¬ 
zutreiben ist. Um einen Teil der Bauhöhe zu ersparen, 
wird für das Luftschiff eine Bodenvertiefung ausgehoben 
— wie dies in Frankreich verschiedentlich durchgeführt 
worden ist — und der ausgehobene Boden als Damm und 
Hallen-Grundlage beiderseits aufgeworfen. Der in diesem 
liegende Holz-Unterbau braucht auf diese Weise nicht so 
tief eingerammt zu werden. Sicher ist die gewölbte Bau¬ 
art auch in der leichten Holzausführung außerordentlich 



Abb. 12. 


Abb. 13. 
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wetterfest und sie erinnert an die 
oben gezeigte Dresdener Luftschiff¬ 
halle. 

Eine noch leichtere Konstruktion 
wurde von Oberbaurat W. R e 11 i g , 

Berlin, vorgeschlagen (Abb. 13), die 
sich auch einer Bodenvertiefung und 
aufgeworfener Seitendämme bedient. 

Immerhin ist aber für diese Bauart 
ein, wenn auch einfaches Montage¬ 
gerüst erforderlich, das bei der selbst¬ 
tragenden Bauart der Stephanshalle 

nicht notwendig ist. jjg B 

yr,'/ y 

Bewegliche Hallen. 

Mit der Hallen-Bauart nach dem & 

„System Stephan“ sind wir bereits 
der Klasse der feldmäßig beweg¬ 
lichen Hallen nähergerückt. Es kommt m 

hierbei darauf an, eine Hallen-Bauart 
zu schaffen, deren Material entweder 
größtenteils am Platze zu finden ist (Holz), oder das mit 
möglichst geringem Raumaufwand mit der Bahn nachbeför¬ 
dert werden kann. Im letzten Kaisermanöver vor dem 
Kriege hat die Heeresverwaltung eine bewegliche Halle 
verwendet, die in ihrer Bauart der Schütte-Lanz-Halle 
nicht unähnlich ist. Auch hier werden die Binder durch 
ein zwischen zwei von langen Tauen gehaltene Masten 
gespanntes Hängewerk gebildet und die Längsversteifung 
durch eine Verspannung über kleinere Masten nach vorn 
und nach hinten erreicht. Die ganze Halle ist mit Segel¬ 
tuch überspannt und in verhältnismäßig kurzer Zeit auf¬ 
zustellen. Bei unseren heutigen Luftschiffen mit ihrer gro¬ 
ßen Reichweite sind solche beweglichen Hallen völlig 
überflüssig geworden, da die im Bewegungskrieg zu¬ 
rückgelegten Entfernungen für ein Luftschiff leicht zurück¬ 
zulegen sind, auch wenn es auf seinem alten Standort 
bleibt, ohne daß es erforderlich würde, daß bewegliche 
Hallen näher an die Front vorgebracht würden. Der bessere 
Schutz in den stark ausgebauten Heimathallen ist von viel 
größerer Bedeutung als die Verlängerung der Fahrtdauer 
beim Fehlen von beweglichen Hallen hinter der Front. 
Der Stellungskrieg endlich ermöglicht, auch starke Hallen 
von sehr großen Abmessungen in verhältnismäßig kurzer 
Zeit in neu besetzten Gebieten anzulegen, wie dies auch 
von uns während des Krieges in vielen Fällen gemacht 


Abb. 14. Bewegliche Militär-Ballonhalle. 


worden ist. Bei der ausgezeichneten Durchführung der 
Eisenbahnbauten hinter der Front läßt sich das Material 
schnell nachführen und unsere Pioniere haben es gelernt, 
neben Notbrücken und großen Verkehrsbrücken auch große 
Hallen in Feindesland zu errichten, soweit nicht Arbeiter 
aus der Hallen-Industrie dazu herangezogen wurden. 


Drehbare Hallen. 

Drehbare Luftschiffhallen sind wohl die zweckmäßig¬ 
sten, aber ihr Bau ist außerordentlich kostspielig. Bis jetzt 
besitzt nur Deutschland drehbare Hallen, von denen die 
der Kaiserlichen Marine gehörig, in Cux¬ 
haven liegt und wohl erst während des Krieges fertig 
wurde, während die andere bereits 1909 von den S i e - 
mens-Schuckert-Werken in Biesdorf bei 
Berlin in einer Länge von 135 m bei 25 m lichter Höhe und 
Breite errichtet worden ist. Das Gesamtgewicht dieser 
Halle beträgt etwa 1200 t, die sich auf 24 Laufräder ver¬ 
teilen. Sie ruht auf 4 äußeren Wagen, die auf einem Schie¬ 
nenkreis von 47 m Radius laufen und je 4 Räder besitzen, 
und 4 inneren Wagen, die, auf einem konzentrischen Schie¬ 
nenkreis von 20 m Radius laufend, mit je 2 Laufrädern 
ausgerüstet sind. Diese 24 Räder haben nur die Stütz¬ 
drücke aufzunehmen, während der Winddruck und alle 
seitlichen Schubkräfte von einem Eisen-Betonzapfen im 
Mittelpunkt des Drehsystems auf¬ 
genommen werden. Die dem Wind 
zuzukehrende Hallenseite ist zuge¬ 
spitzt, während die Einfahrtöffnung 
zur Gewichtsersparnis nur mit 
einem Tuchvorhang abgeschlossen ist 
(Abb. 15). Die Umdrehungsgeschwin¬ 
digkeit für die Halle beträgt eine 
Stunde für eine volle Umdrehung von 
360°. Diese Umdrehungsgeschwindig¬ 
keit hat sich als vollkommen hin¬ 
reichend erwiesen. Um durch Ma¬ 
schinendefekt ein Versagen der Dreh¬ 
anlagen unbedingt zu vermeiden, ist 
eine doppelte Maschinenanlage einge¬ 
baut, die elektrisch betrieben wird 
und für die noch eine Akkumulatoren¬ 
anlage vorgesehen ist, mit der eine 
zweimalige Umdrehung der Halle 
durchgeführt werden kann. Das Haupt¬ 
tragsystem der Halle besteht aus zwei 
5,30 m breiten und 6 m hohen Längs¬ 


eine, 


Drehbare Luitachiifhalle in Biesdorf, davor das Luftschiff der Siemens-Schuckert-Werke, 
aufgenommen aus einem Parseval - Luftschiff. 
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gerüst-Trägern, in denen Werkstatträume und Büros ein¬ 
gerichtet sind. Diese Gitterträger allein würden ohne die 
Versteifungen durch die Hallenwände hinreichen, um das 
ganze Hallensystem zu tragen. Es würde zu weit führen, 
hier noch näher auf die Einzelheiten des Hallenbaues ein¬ 
zugehen, so sehr gerade diese drehbaren Hallen in ihrer 
Konstruktion interessant und zweckdienlich sind und bei 
den großen Luftschiffhäfen, die wir für die Zukunft zu er¬ 
warten haben, zur Erleichterung der Einbringung sich als 
notwendig erweisen werden. Sobald einmal an einem 
Platze mehrere Luftschiffe beheimatet werden sollen, wird 
man vielleicht dazu übergehen, eine große Sammelhalle 


mit einer davorliegenden drehbaren Zuführungs¬ 
halle zu errichten. Mit der Vergrößerung des Betriebes 
der Luftschiff-Verkehrsgesellschaften wird sich dann auch 
der hohe Kostenaufwand drehbarer Hallen als begründet 
erweisen, wenn dadurch die Beschädigungen von Luft¬ 
schiffen beim Einbringen vermieden und die Möglichkeiten 
Jteiner schnelleren Einbringung und Ausfahrt erwirkt werden. 

Der Friedens-Luftschiffverkehr wird dann noch eine 
Reihe von Gesichtspunkten für die Wirtschaftlichkeit der 
Luftschiffhäfen und für deren günstigste Ausgestaltung mit 
sich bringen, die aber heute für die Anlage von Kriegs- 
Luftschiffhäfen noch nicht in Betracht kommen. 


SPIESS UND ZEPPELIN. 


Am 31. März d. J. ist der aus Mülhausen stammende, aber 
Franzose gewordene Ingenieur Spieß in Paris 78 jährig ge¬ 
storben Innerhalb kurzer Zeit erfolgte der Tod der beiden 
Männer, von denen der eine in Deutschland, der andere in 
Frankreich als der Erfinder des starren Luftschiffs bezeichnet 
wird. Wie auf vielen Gebieten, wird auch hier von verschiede¬ 
ner Seite verschiedenen Männern die Priorität einer Erfindung 
zugeschrieben, und wenn wir die Frage bloß nach der theore¬ 
tischen Seite hin betrachten, so hat tatsächlich der Elsässer-, 
Franzose um ein erhebliches Stück den zeitlichen Vorrang, da 
ei schon 1874 die Patente für ein Luftschiff mit abgeteilten 
Gaszellen in einem starren Metallgerippe erhielt. Auch in den 
letzten Jahren noch hat sich die französische Fachpresse an¬ 
gesichts der Zeppelinerfolge immer wieder festzustellen be¬ 
müht, daß Frankreich schon vor vierzig Jahren „Zeppeline“ 
hätte haben können, wenn man nur gewollt hätte. Daß da¬ 
mals nicht schon die nötigen Mittel aufgebracht wurden, habe 
dem Grafen Zeppelin erlaubt, sich die Spießsche Erfindung 
anzueignen. 

Nun ist Zeppelin nachgewiesenermaßen in keiner 
Weise durch das Projekt von Spieß in seinem Lebenswerk be¬ 
einflußt worden; vielmehr haben die tatsächlichen Erfolge von 
Renard und Krebs ihn in seiner Ueberzeugung bestärkt, daß 
die Technik des Luftschiffs bis zur praktischen Lenkbarkeit aus¬ 
gebaut werden könne. Dann aber, und das ist wohl die wirk¬ 
samste Widerlegung der französischen Auffassung, haben die 



Besichtigung einer Flugzeug- und Telegraphen-Abteilung in der Wüste. 


in die Wirklichkeit umgesetzten Pläne von Spieß später kein 
brauchbares Resultat ergeben, obschon zu jener Zeit das tech¬ 
nische Vorbild von Zeppelin bereits gegeben war. Erst die 
Erfolge Zeppelins haben den Plänen des Elsässers in Frankreich 
überhaupt Beachtung verschafft, und im Jahre 1910, nachdem im 
Oktober 1909 im ersten Pariser Luftfahrzeug-,.Salon“ die 
Spießschen Zeichnungen ausgestellt waren, konnte Spieß es 
**"wagen, der französischen Heeresverwaltung ein Luftschiff seines 
^Systems als Geschenk anzubieten. Den Bau haben die Zodiac- 
Werke ausgeführt. 

Der prismatisch geformte Rumpf des Spießschen Luft¬ 
schiffs, dessen Querschnitt ein Vierzehneck darstellte, endete 
vorn in eine stumpfe, hinten in eine etwas schlankere Spitze. 
Es war 99 m lang, 13,6 m breit und in 16 Kammern einge¬ 
teilt, von denen jede innerhalb des Gerippes von einer Hülle 
.umgeben war. Eine zweite Hülle umschloß das Ganze und das 
Gondelgerüst schloß sich in der Konstruktion insofern eng an 
das Zeppelinmodell an, als es aus einem aus Dreiecken ge¬ 
bauten Kielgerüst bestand. Es war als Laufsteg ausgebaut und 
schloß vorn wie hinten als Gondel. Jede Gondel faßte einen 
200 pferdigen Chenu-Motor mit je zwei Schrauben, die an Aus¬ 
legern unterhalb der Hüllemitte gelagert waren, ähnlich wie bei 
den damaligen Zeppelin-Schiffen. Zur Seitensteuerung dienten 
am Heck zweiflächige Steuer, zur Höhensteuerung vier horizon¬ 
tale Flächen. Mit beiden Motoren sollte das Luftschiff 65 bis 
70 km in der Stunde erreichen (wohinter die Wirklichkeit so¬ 
dann jedoch weit zurückblieb). Der große Unterschied 
gegenüber dem Zeppelin-Modell bestand darin, daß das ganze 
Gerippe und Gondelgerüst aus Holz gebaut und mit einem Netz 
von Hanfseilen umgeben war; nur in ganz wenigen Teilen 
wurde Drahtspannung verwendet. Daraus wurde der Vorzug 
abgeleitet, daß die Gewittergefahr beim „Spieß“ weniger groß 
sein werde als bei den Zeppelin-Schiffen. 

Der Bau kostete 500 C00 Fr.; aber die Konstruktion erwies 
sich als gänzlich verfehlt, und erst nach einem durch¬ 
greifenden Umbau bekamen die Pariser den Spieß-Ballon ein¬ 
mal im Jahre 1912 über der Hauptstadt zu sehen. Damals 
konnte man in der französischen Fachpresse alsbald lesen, die 
Franzosen hätten die Deutschen in der Motorluftschiffahrt wie¬ 
der überholt. Allein auch das umgebaute Luftschiff genügte in 
keiner Weise den Anforderungen, die man an einen ge¬ 
brauchstüchtigen Militärballon stellen mußte, und nach jenem 
einzigen Flug über Paris geriet der Spieß-Ballon in Vergessen¬ 
heit. Im Jahre 1915 wurde das Luftschiff als unbrauchbar 
demontiert und ein Starrschiff gibt es heute überhaupt nicht in 
Frankreich, falls nicht, der Oeffentlichkeit unbekannt, seitdem 
ein solches gebaut worden ist. 

Wenn nun also Spieß nach seinem Tode als der Vor¬ 
läufer Zeppelins bezeichnet wurde, so hat das seine Geltung bis 
zu einem gewissen Grade nur in theoretischer Hinsicht. Das 
Lebenswerk Zeppelins als Plagiat der Spießschen Erfindung 
hinzustellen, wie es von französischen Blättern getan wurde, ist 
eine Verkennung schon der einen Tatsache, daß die Ausführung 
der Spießschen Pläne nur zu Mißerfolgen führte selbst in der 
Zeit, da die Zeppelin-Schiffe praktisch längst verwertbar waren. 
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Vermittlungsstelle lür technisch-wis¬ 
senschaftliche Untersuchungen. Der Vor¬ 
stand des Deutschen Verbandes 
technisch - wissenschaftlicher 
Vereine hat beschlossen, in seiner Ge¬ 
schäftsstelle eine Einrichtung zu schaffen, 
welche für die Ausführung von wis¬ 
senschaftlich-technischen Un¬ 
tersuchungen zwischen der 
Technik und den wissenschaft¬ 
lichen Instituten der Univer¬ 
sitäten und technischen Hoch¬ 
schulen vermitteln soll. 

Sehr viele Probleme und ebenso die 
besondere Kenntnis der Arbeitsgebiete 
sind heutzutage so stark spezialisiert, daß 
manchmal für ein bestimmtes Problem 
nur wenige geeignete Bearbeiter in den 
wissenschaftlichen Instituten vorhanden 
sind. Wenn es nun gelingen könnte, 
alle solche Probleme den jeweils geeig¬ 
neten Bearbeitern zuzuführen, so würde 
damit ein sehr erheblicher Nutzen mit 
geringst- möglichem Arbeitsaufwand ge¬ 
schaffen werden können. 

Einerseits könnten die großen gei¬ 
stigen und materiellen Werte, die in 
den Einrichtungen der wissenschaftlichen 
Institute der Universitäten und techni¬ 
schen Hochschulen und in den Kennt¬ 
nissen und Erfahrungen ihrer Leiter liegen, in höherem Maße als 
bisher der deutschen Industrie nutzbar gemacht werden. An¬ 
dererseits würde der Industrie, soweit sie nicht selbst durch 
ihre Einrichtungen, Arbeitskräfte und sonstigen Verbindungen 
dazu in der Lage ist, also insbesondere den mit Versuchseinrich¬ 
tungen weniger versehenen mittleren und 1 kleineren 
W e r k e n , die Möglichkeit gegeben, auftretende Probleme nicht 
ungelöst zu lassen, sondern ihre Lösung durch Mithilfe des Ver¬ 
bandes in die Wege zu leiten. Auch für die großen indu¬ 
striellen Werke könnte es manchmal nicht unerwünscht 
sein, auf diese Weise Anknüpfung mit Akademikern zu bekom¬ 
men, die komplizierte Fragen wissenschaftlich, aber doch im Zu¬ 
sammenhang mit der Technik zu beurteilen geneigt sind. 

Eine große Anzahl von Institutsleitern auf dem Gebiete der 
angewandten und physikalischen Chemie, der Physik, der 
Elektrotechnik und der Ingenieurwissenschaft haben sich bereit 


erklärt, derartige Arbeiten, welche ihnen durch die Vermittlungs¬ 
stelle des Deutschen Verbandes zugeführt werden, zu über¬ 
nehmen; auf jedem der genannten Gebiete haben sich ferner¬ 
hin der Geschäftsstelle fachkundige Herren zur Verfügung ge¬ 
stellt, um sie bei der Auswahl der jeweils in Betracht kommen¬ 
den Bearbeiter zu unterstützen. 

Der Deutsche Verband und die Leiter der wissenschaftlichen 
Institute hoffen, daß diese Vermittlungsstelle nicht nur für die 
Dauer des Krieges, sondern auch für die Uebergangswirtschaft 
und für die spätere Friedenswirtschaft von Wert sein und sich 
sehr nutzbringend erweisen wird. 

Der Verband richtet daher an die indu¬ 
striellen Werke auf dem Gebiete der Chemie, 
der angewandten Physik, der Elektrotechnik, 
des Maschinenbaus und der gesamten In¬ 
ge n i e u r w i s s e n s c h a f t e n die Bitte, sich der 
Vermittlungsstelle des Deut¬ 
schen Verbandes, Berlin NW. 7, 
Sommerstr. 4a, zu Händen des 
geschäftsführenden Vorstands¬ 
mitgliedes zu bedienen. 

Der ln Italien tödlich abgestürzte 
schweizerische Flieger Parmelin soll nach 
französischen Enthüllungen an der Ent¬ 
weichung des französischen Fliegers Gil¬ 
bert aus der Haft in Zürich hervorragenden 
Anteil gehabt haben. Diese „welsche 
Neutralität" ist nachträglich den Franzosen 
ein Grund zur Verherrlichung des schwei¬ 
zerischen Fliegers, der mit seiner gewis¬ 
senlosen Handlung seinem Lande einen 
schlechten Dienst geleistet hat. 

Ein russisches Institut lür experi¬ 
mentale Aero-Technik beabsichtigt die 
Sektion für das Flugwesen der Tech¬ 
nischen Gesellschaft in Petersburg ins 
Leben zu rufen. Zur Ausarbeitung 
eines geeigneten Planes wurde ein 
Fachausschuß eingesetzt. Vorläufig wurde 
beschlossen, ein Flug-Laboratorium zu 
eröffnen, in welchem alle in Betracht 
kommenden Apparate gesammelt werden 
sollen. 



Gleililieger Richter mit seinem neuerbauten Gleitilieger am Fülle des Lilienthal-Hügels 
in den Stöllner Bergen. 


(Grohs.) 
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DIE LUFTSCHIFFHALLEN DER KRIEGFÜHRENDEN STAATEN. 


„Dank ihrer klaren Einsicht und ihrer unfehlbaren Logik, 
die zu Grundelementen der Stärke Deutschlands gehören, hat 
dort der Luftschiffhallenbau gleichen Schritt mit dem 
Bau von Luftschiffen gehalten. In Frankreich gibt man Luftschiffe 
in Auftrag, ohne sich lange Gedanken zu machen über deren 
Unterbringung, da man weiß, daß man sie immer in irgendeinem 
Magazin wird unterbringen können. Man baut nur Hallen für 
die gerade im Dienst stehenden Luftschiffe. In Deutschland 
dagegen geht.jedem Luftschiff-Neubau zugleich ein Hallenneubau 
zur Seite.“ 

Dieses Urteil fällt ein französischer Fliegeroffizier in 
einem während des Krieges erschienenen Buch über den „Luft¬ 
krieg“. Er glaubt, 
daß Deutschland bei 
der Anordnung sei¬ 
ner Luftschiff-Hallen¬ 
bauten vom Ge¬ 

sichtspunkt seiner 
zentralen Lage aus 
eine Einteilung nach 
4 Gebieten vorge¬ 
nommen habe: 1. Das 
Gebiet an der 

W estfront, das 
die am Rhein liegen¬ 
den Luft&chiffhallen 
umfaßt, 2. das Ost¬ 
gebiet längs der 

russischen 
Grenze, 3. eine 
Qu erverbin- 
dung zwischen 
diesen beiden über 
Gotha, Bitterfeld, 

Leipzig und Bres¬ 
lau, und 4. das 
Küstengebiet, das am besten in der Nähe von Helgo¬ 
land, bei Hamburg und Königsberg mit Hallen ausgestattet ist. 

Zweifellos ist von allen Nationen Deutschland am besten- 
mit Luftschiffhallen versehen gewesen. Dies hat aber seinen 
tiefen Grund schon darin, daß wir bei der bevorzugten Verwen¬ 
dung von Luftschiffen starren Systems diesen möglichst viele 
Unterkunftsorte bereiten mußten. Bei den anderen Nationen 
waren ja ausschließlich unstarre oder halbstarre Luftschiffe im 
Gebrauch, die eben im Notfall entleert werden konnten und für 
die dann im entleerten Zustand noch immer ein Unterkunftsraum 
an jedem Ort aufzutreiben war. 

Da unsere deutschen ' Luftschiffe aber auch bedeutend 
größere Abmessungen besaßen als selbst die größten unserer 
Gegner, ist es erklärlich, daß der Gesamtraum der deutschen 
Luftschiffhallen um ein mehrfaches größer war, als der Raum aller 
Luftschiffhallen unserer Gegner zusammengenommen. Wenn 
wir von den zahlreichen, während des Krieges hergestellten Luft¬ 


schiffhallen in Deutschland und in den von uns besetzten Ge¬ 
bieten a/b sehen, die alle wohl größer sein dürften als die größten 
vor Kriegsbeginn erbauten, so betrug die Länge aller Luftschiff- 
hallen zusammengerechnet etwa 6200 Meter, während Frank¬ 
reich, Italien, Rußland, England, Belgien und Japan zusammen 
nur 5300 laufende Meter an Luftschiffhallen besaßen. Die 
österreichisch-ungarischen Luftschiffhallen sind also hier noch 
gar nicht mitgerechnet. Auf Abb. 1 geben wir eine Zusammen¬ 
stellung der Gesamtlängen der Luftschiffhallen in den einzelnen 
Staaten, der eine Zusammenstellung der Ausnutzung derselben 
gegenübergestellt ist, wobei die Größe der Luftflotten dieser 
Staaten in Kubikmeter vor Beginn des Krieges zugrunde ge¬ 
legt ist, wie sie 
auf Abb. 2 darge¬ 
stellt ist. Es zeigt 
sich auch hier, daß 
Deutschland allein 
damals schon eine 
Luftflotte besaß, die 
sogar noch etwas 
größer war, als die 
der anderen 6 Staa¬ 
ten zusammen. Es 
ergibt sich nun die 
Tatsache, daß Eng¬ 
land von den euro¬ 
päischen Staaten mit 
Luftschiff hallen am 
besten versehen 
war, indem dort 
für je 28,4 cbm 
Luftschiffinhalt 1 m 
Halle zur Ver¬ 
fügung stand, wäh¬ 
rend in Deutsch¬ 
land dies nur für 
35 cbm Luftschiff der Fall war. Tatsächlich waren die Ver¬ 
hältnisse aber nicht so, denn die Grundlage dieser statistischen 
Angabe beruht darauf, daß eben England einen außerordent¬ 
lichen Mangel an Luftschiffen hatte. Am besten ist natürlich 
das Land bestellt, in dem für den lfd. m Luftschiffhalle am 
wenigsten Rauminhalt von Luftschiffen gegenübersteht. Dies 
ist aber Deutschland, bei dem die Durchschnittszahl von 35 cbm 
weit unterschritten wird, wenn man den Querschnitt der Luft¬ 
schiffhallen in Betracht zieht. Dieser ist nämlich, wie Abb. 3 
zeigt, im Durchschnitt in Deutschland fast l l / 2 mal so groß wie 
bei den Luftschiffhallen in den Ländern unserer Gegner (875 qm 
gegen 600 qm) t 

Demnach würden in Deutschland also nur 24 cbm Luftschiff 
auf den lfd. m Halle vom Querschnitt der in England erbauten Hal¬ 
len entfallen. Interessant ist der Umstand, daß Rußland eine ver¬ 
hältnismäßig große Zahl von Luftschiffhallen aufzuweisen hat, 
obgleich es im allgemeinen mit seiner Luftwaffe sehr schlecht 
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Abb. 1. Di« Längen der Hallen der kriegführenden Staaten in Metern. Rechts die Ausnutzung 
derselben ia cbm Luftschiff huf den laufenden Meter Halle. 
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Abb. 2. Die Luftflotten der kriegführenden,Staaten bei Ausbruch des Krieges. 
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gerüstet war. Die 3 russischen Festungsgürtel gegen unsere 
Ostfront waren ganz gut mit Luftschiffhäfen ausgestattet, von 
denen Kowno, Lida, Brest-Litowsk und Luzk heute in unserem 
Besitz sind und die von Reval und Dünaburg durch unsere Flug¬ 
zeuge zerstört worden sind. Die Halle von Luzk war die zweit¬ 
größte Rußlands und wurde von einer deutschen Hallenbau- 
Gesellschaft erbaut. Einen sehr wesentlichen Faktor spielt hei 
der Beurteilung der Hallenbauten das Material. Mit Ausnahme 
ganz weniger Hallen, die in der obigen Zusammenrechnung nicht 
mitgezählt sind, sind alle deutschen Luftschiffhallen Stahlkon¬ 
struktionen bester Art, die meist 2 Luftschiffe aufnehmen kön¬ 
nen, wodurch der Ausnützungsgrad der Hallen nach der auf 
Abb. 1 wiedergegebenen Zusammenstellung sich noch wesent¬ 
lich verbessert. Stahlkonstruktionen sind in den Ländern un¬ 
serer Gegner bei Luftschiflhallcn verhältnismäßig wenig zu fin¬ 
den, die besten Ausführungen hatte vielleicht Italien, das ja 
gerade in bezug auf Luftschiffe wohl von allen feindlichen Staa¬ 
ten am besten vorbereitet war. 

Auf Abb. 3 ist ferner noch das Verhältnis des von den 
Hallen bedeckten Geländes wiedergegeben. Hier zeigt sich 
auch sehr deutlich, wie bedeutend besser Deutschland ausge¬ 
rüstet war, da auch die bedeckte Bodenfläche der deutschen 
Hallen das V/ 2 fache von allen Hallen unserer Gegner zusammen¬ 
genommen ausmacht. Man könnte also ganz bequem sämtliche 
Luftschiffhallen unserer Gegner zweimal in die deutschen 
Luftschiffhallen hineinschieben! Es sei noch einmal darauf hin¬ 
gewiesen, daß sich dies auf den Stand der Hallenbauten vom 
Juli 1914 bezieht. 

Es darf nicht 
bekanntgegeben 
werden, wieviele 
Hallen nunmehr 
während des Krie¬ 
ges erbaut worden 
sind, wie es der 
außerordentlich ge¬ 
steigerte Bau von 
Luftschiffen mit sich 
brachte, die heute 
wohl doppelt so 
groß sind, als die 
neuesten Zeppelin- 
Luftschiffe von vor 
dem Kriege. Ver¬ 
geblich haben un¬ 
sere Feinde ver¬ 
sucht, der deut¬ 
schen Luftflotte 
durch Angriffe auf 
Hallen Schaden zu¬ 
zufügen. Wenn auch die eine oder die andere Halle 

mehr oder weniger beschädigt, ja, die bei E. in 

der Nähe Brüssels, bei einem englischen Fliegerangriff völlig 
abbrannte, wofür der Stadt Brüssel 5 Millionen Francs Kriegs¬ 
buße auferlegt wurden, so konnte dies bei dem mit äußersten 
Anstrengungen in allen Teilen Deutschlands durchgeführten 
Hallenbau keinen Eintrag tun. Es hat vielleicht nur dazu ge¬ 
führt, daß man von der Herstellung hölzerner Hallen, wie die 
bei Brüssel war, gänzlich absah. Auch unsere und die öster¬ 
reichisch-ungarischen Flieger und Luftschiffe haben sich ange¬ 
legentlich der feindlichen Luftschiffhallen angenommen, und 
neben denen, die auf französischem, belgischem und russischem 
Boden im besetzten Gebiet in unsere Hände gefallen sind, sind 
durch die Luftangriffe italienischer Hallen bei Turin, Venedig, 
Rom und anderen Orten, und vor allem noch eine Reihe von 
Hallen an der englischen Küste zerstört worden. Wie groß der 
Neubau an Hallen in den feindlichen Ländern gewesen ist, ent¬ 
zieht sich unserer Kenntnis. Da wir aber wissen, daß die Neu¬ 


bauten an Luftschiffen dort weder groß an Zahl, noch groß an 
Abmessungen sind, darf man annehmen, daß auch die Luftschiff- 
hallen-Bauten sich in nicht ungewöhnlichem Maße vermehrt 
haben. 

Ergänzend muß noch bemerkt werden, daß auch in einer an¬ 
deren, für die Schlagfertigkeit der Luftflotten sehr wesentlichen 
Richtung Deutschland seinen Gegnern weit überlegen war, näm¬ 
lich in der Anlage von W asserstof f-Fabriken, deren 
wir die größten der Welt besitzen. Es sind zwar keine Angaben 
vorhanden, aus denen sich eine genaue Gegenüberstellung ermög¬ 
lichen ließe, wir wissen nur, daß England schon vor dem Kriege 
mit neidischen Blicken auf die großangelegte deutsche Wasser¬ 
stoffgas-Fabrikation schaute. 

In Ermangelung von Angaben über den Wasserstoffgas-Ver- 
brauch bei uns und den feindlichen Mächten sei hier der Gasver¬ 
brauch (Wasserstoff- und Leuchtgas) bei uns und in den euro- 


päischen Staaten für das Fr e i b a 

lionfahren nach den letz- 

ten amtlichen 

Bekanntmachungen 

vor dem 

Kriege angeführt 

Deutschland 

2 046 867 cbm 

Frankreich 773 000 cbm 

Oesterreich 

135 300 „ 

Italien 

98 000 „ 



Rußland 

30 000 „ 



England 

160 340 „ 



Belgien 

215 000 „ 



zus. 

1 276 340 cbm 


Also auch hierin hatte Deutschland fast das Doppelte, wie 
die 5 anderen Staaten zusammengenommen, aufzuweisen, nach¬ 
dem noch 5 Jahre 
zuvor das Verhält¬ 
nis sich so für 
Frankreich darge- 
stellt hatte. Dabei 
ist noch zu berück¬ 
sichtigen, diaß das 
Gordon - Bennet - 
Wettfliegen der 
Freiballone zum 
letzten Male vor 
dem Krieg in Frank¬ 
reich stattgefunden 
hat, wodurch der 
Gasverbrauch sich 
für dieses Land 
als besonders groß 
ergab. 

Es ist nicht 
die Aufgabe die¬ 
ser Ausführungen, 
auch auf die so¬ 
genannten be¬ 
weglichen Ballonhallen einzugehen, für die in 
allen Ländern Pläne ausgearbeitet wurden, doch scheint 
auch hierin Deutschland am weitesten fortgeschritten gewesen 
zu sein, da hier wirklich brauchbare Systeme entwickelt worden 
waren. Wie weit dies in Frankreich oder Italien der Fall war, 
ist nicht bekannt geworden. Wie schon eingangs erwähnt, hatten 
jene Staaten fast ausschließlich unstarre Luftschiffe, für die das 
Vorhandensein beweglicher Hallen nicht so sehr notwendig 
war, wie für unsere Starr-Luftschiffe, da diese mit ihrer weit 
größeren Reichweite viel eher in die Lage kommen konnten, eine 
Notlandung vornehmen zu müssen, wofür eben Hallen vorhanden 
sein mußten, da sich diese Luftschiffe nicht durch Entleeren den 
schädlichen Einflüssen der Witterung und des Wetters entziehen 
können. Ohne Zweifel hat der französische Offizier Recht ge¬ 
habt, wenn er die Schlagfertigkeit einer Luftflotte von dem Vor¬ 
handensein genügend zahlreicher Hallen abhängig macht. Das 
Arbeiten unserer Luftschiffe an allen Fronten hat dies aufs beste 
bestätigt. Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 
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Abb. 3. Vergleich der Hallen - Querschnitte und der von ihnen bedeckten Fliehen. 


Den Flug London—Rom hat nach dem „Corriere della Sera“ 
ein englischer Flieger durchgeführt, nachdem er in Paris, Turin 
und Pisa Station gemacht hatte. Er benützte ein großes Flug¬ 
zeug mit zwei Motoren zu 150 PS, in dem sich noch vier Mit¬ 
flieger befanden. Von Rom reiste der Flieger weiter nach 
Neapel, um seinen Flug bis Bagdad (?) fortzusetzen. 


Montagu de Beaulieu, der ehemalige Vorsteher der briti¬ 
schen Heeresluftfahrt, hat dem englischen Aero-Club einen Plan 
vorgelegt, in dem die Errichtung eines Luftpostdienstes zwischen 
London und Indien untersucht wird. Die Strecke London — 
Karaschi würde danach mit Einschluß der Zwischenhalte in 83 
Stunden zurückgelegt werden können (?). 
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Neutralitätsfragen im Luftkrieg« ) 
(Schluß.) 


III. Neutrale Kriegsteilnahme. 

Die neutrale Kriegsteilnahme, mit der Amerika bislang 
seinen Krieg geführt hat, die einseitige „Ohnseitigkeit , wenn 
man’s ins Deutsche übersetzen will, ist für jedes logische und 
ethische Empfinden eine contradictio in adiecto. Freilich mag 
man dbs, was oben „aktive Nichtteilnahme" genannt wurde, auch 
passive Kriegsteilnahme der Neutralen nennen. Es sind das aur 
Ausdrücke für die Handlungen, die immer den Schutz eigener 
Unverletzlichkeit zum Zweck und die Notwehr gegen kriege¬ 
rische Uebergriffe der Kriegsparteien zum Rechtsgrund haosn 
müssen. Gehen sie über den negativen Schutzzweck hinaus, 
geschehen sie aus anderen Gründen als in der Notwehr, wenden 
sie sich nicht gleichmäßig gegen jeden Störer, so sind sie un¬ 
neutral und völkerrechtswidrig. 

Schon eine Note kann völkerrechtswidrig sein, wenn sie, im 
Luftkrieg, dem einen Staat die Durchfahrt versagt, die dem an¬ 
deren stillschweigend gestattet wurde, ebenso die Anwendung 
der Abwehrgeschütze und des Festnahmerechts gegenüber Fahr¬ 
zeug und Besatzung, wenn sie sich nur gegen eine Partei richten. 
Nicht in dem Protest, dem Befehl zum Schießen, der Beschlag¬ 
nahme und Internierung liegt die Völkerrechts Widrigkeit, sondern 
in der gleichzeitigen Unterlassung dieser Handlung gegenüber 
dem andern Teil. 

, Eine Unterlassung kann auch dann völkerrechtswidrig sein, 
wenn sie beiden Teilen zustatten kommt. Gestattet ein Staat 
beiden Parteien den Durchzug (von Landtruppen), die militärische 
Benutzung seiner funkentelegraphisehen und ähnlichen Anlagen, 
die Truppen Werbung in seinem Gebiet, so ist das zwar „ohn- 
seitig", aber nicht neutral. Denn nach Art. 5, V, H. A. darf 
eine neutrale Macht auf ihrem Gebiet die genannten Handlungen 
der Kriegführenden schlechthin nicht dulden. Einen ähnlichen 
Gedanken enthält Art. 1, XIII. H. A., der den Kriegführenden die 
Handlungen verbietet, „die auf seiten der Mächte, die sie dulden, 
eine Neutralitätsverletzung dar stellen würden . Hier haben wir 
die Neutralitätswidrigkeit als völkerrechtliches Unterlas¬ 
sungsdelikt. 

Die Neutralitätswidrigkeit als Begehungsdelikt — die 
Grenze ist natürlich fließend — weist wiederum zahlreiche Tat¬ 
bestände auf. Dahin gehören für den Luftkrieg: 

1. die Einräumung von Stützpunkten, die Aufstiegerlaubnis auf 
neutralem Boden, sei es zu Aufklärungs- oder Angriffs¬ 
zwecken; 

2. die Lieferung von Suhsidien, Kriegsmaterial und Mann¬ 
schaften an eine Partei, aber nur, soweit es von Staats 
wegen geschieht. 

Die vielerörterte Frage, ob die einseitige amerikanische Konter¬ 
bandezufuhr an die Entente, die zwar nicht offiziell seitens der 
Regierung, aber mit ihrer Billigung (entgegen der zur Zeit des 
Bürgerkrieges gegenüber England vertretenen Praxis) erfolgte und 
ein verschleiertes Subsidienabkommen vermuten ließ, auch for¬ 
mell völkerrechtswidrig war, soll hier nicht erörtert werden. 
Dem Geist der Neutralität widersprach sie jedenfalls. Dabei 
kamen übrigens auch Luftfahrzeuge und deren Zubehör in Be¬ 
tracht, die nach Artikel 24, Ziff. 8 der (von England zyrar nicht 
ratifizierten, aber bei Kriegsbegimn für verbindlich erklärten) 
Londoner Se*kriegsrechtserklärung vom 26. Februar 1909 als 
relativ e JCoaterbande gelten sollten, die aber durch eine eng¬ 
lische Proklamation vom 5. August 1914 zur absoluten Kon- 
terbande erklärt worden sind (vgl. Niemeyer im „Tag , 
15 11. 1914). Daraufhin ist durch mehrere Verordnungen, dar¬ 
unter die vom 18. April 1915 (R. G. Bl. S. 227) und neuerdings die 
von* 25. Juni 1917 (R. G. Bl. S. 554) die deutsche Prisenordnung vom 
30. September 1909 dahin abgeändert worden, daß nach Ziff. 21 
Nr. 16 nunmehr „Luft- und Flugfahrzeuge aller Art, deren Be¬ 
standteile sowie Zubehörstücke, Gegenstände und Stoffe, die zur 


Luftschiffahrt oder zu Flugzwecken brauchbar sind, Goldschläger¬ 
haut" (in der Vo. vom 18. April 1915 hieß es „die erkennbar zur 
Luftschiffahrt usw. dienen sollen") als absolute Kriegskonterbande 
angesehen werden sollten. 

Neben der Munition hat Amerika der Entente zahlreiche 
Mannschaften — die absoluteste Konterbande — geliefert, 
nach einer Zeitungsnotiz gegen 20 000 Mann. Der Heeresbericht 
vom 8. April 1917 erwähnt die Verluste im Luftkampf, die „unsere 
Gegner — dabei auch die schon lange vor Erklärung des Kriegs¬ 
zustandes im französischen Flugwesen vertretenen Amerikaner — 
erlitten haben. Schon im September meldete der „Matin', daß 
an der englischen Front ein amerikanischer Flieger, Rockwell, 
im. Luftkampf abgeschossen worden sei. Es wurde damals in 
der Presse festgestellt, daß auch an der französischen Front ein 
organisiertes „American Flying Corps", auch „American Aviatic 
Squadron" genannt, Dienst tat. Auch diese Kriegshilfe, dem 
Geiste nach völkerrechtswidrig, konnte so lange als formeller 
Völkerrechtsbruch nicht angesehen werden, als nicht entweder 
bewiesen wurde, daß diese Truppen von der amerikanischen Re¬ 
gierung autorisiert waren, oder wenigstens, daß sie sich 
auf amerikanischem Boden schon formiert hat¬ 
ten. Allerdings lassen die in Nr. 17 (vom 26. April 1917, S. 388) 
de* „Deutschen Offizierblatts" gemachten Angaben, wonach für 
den amerikanischen Luftschifferdienst, dem Expräsident Roose- 
velt den schönen Namen „Lafayette de lair“ gab, in amerikani¬ 
schen Zeitschriften öffentliche Aufrufe erlassen und durch die 
Regierung keineswegs verhindert worden sind, die Vermutung 
zu, daß man für diese Truppe in Amerika ein systematisches 
Werbewesen eingerichtet hatte. Nach Art. 4, V. H. A., ist es 
aber untersagt, auf neutralem Gebiet zugunsten der Kriegführen- 
deA Korps von Kombattanten zu bilden oder Werbestellen zu 
eröffnen. Die neutrale Macht darf das nicht dulden (Art. 5), 
während sie andererseits nicht dafür verantwortlich ist, daß 
Leute einzeln die Grenze überschreiten, um in den Dienst eines 
Kriegführenden zu treten (Art. 6). Diese treten dann nur für 
ihre Person aus der Neutralität heraus. 

Neutrale, „die freiwillig Kriegsdienste in der bewaffneten 
Macht einer der Parteien" nehmen (nach deutschem Recht be¬ 
darf es dazu der Genehmigung des Kontingentsherrn, deren Er- 
tÄlung in Preußen dem Kriegsminister delegiert ist, ferner be¬ 
darf es militärischer Tauglichkeit, einer Erklärung der Ersatz¬ 
behörde, daß sie kein Bedenken habe, und der Zivilbehörde, daß 
ein voraussichtlich erfolgreicher Einbürgerungsantrag vorliege, 
sowie natürlich militärischer Tauglichkeit* W. O. § 21, Ziff. 2, 
Erk 4. Kr.-Min. vom 15. Oktober 1914) — solche Einzelpersonen 
gehören zu der kriegführenden Macht des betreffenden Staates. 
Soweit sie nach Artikel 3, IV. H. A. zur bewaffneten Macht ge¬ 
hören, also als Kombattanten oder Nichtkombattanten — zu 
letzteren ist nach Art. 13 insbesondere das Heergefolge, wie 
Kftjegskorrespondenten, Zeitungsberichterstatter, Marketender und 
Lieferanten, wenn sie sich im Besitz eines Ausweises befinden, 
Zu zählen —, haben sie im Fall ihrer Gefangennahme An¬ 
spruch auf Behandlung als Kriegsgefangene nach Art. 4—20, 
IV. H. A. 

^Neutrale Freiwilligen k o r p s sind, auch wenn sie sich zu¬ 
wider Artikel 4, V. H. A. auf neutralem Boden formiert haben, 
w(/| feindliche Heeresangehörige zu behandeln, vorausgesetzt, 
daß sie von einem verantwortlichen Führer kommandiert wer¬ 
den, Abzeichen tragen, die Waffen offen führen und bei ihren 
Unternehmungen die Gesetze und Bräuche des Krieges becfcach- 
ten (Art. 1, LV. H. A.; übrigens handelt es sich hier nicht um 
das Abkommen selbst, sondern um das ihm als Anlage beige¬ 
fügte Reglement, die Landkriegsordnung, von den meisten 
Schriftstellern „L. K. O." zitiert). 

Die Kriegshilfe einzelner Neutraler, die zur be¬ 
waffneten Macht des Feindes gehören, ist also nur rechtswidrig 
und strafbar, soweit sie es bei feindlichen Staats- und Heeres¬ 
angehörigen ist, also nicht schon, wenn sie an einer Kriegshand¬ 
lung, die sich als völkerrechtswidrig darstellt, z. B. wenn sie an 


*) Vgl. MaiiwH 1917 dicatr ZtUichriit. 
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einem Luftangriff auf unverteidigte Städte (zuwider Art. 24, IV. 
H. A.) teilgenommen haben, wohl aber, wenn sie sich verräte¬ 
rischer Handlungen schuldig machen (vergl. Romen-Rissom, 
Kommentar z. M. St. G. B., 2. Auil. 1916, S. 889). 

Aber auch die Kriegshilfe einzelner Neutraler, die nicht 
zur bewaffneten Macht des Feindes gehören, ist nur 
rechtswidrig und strafbar, soweit sie es bei feindlichen Staats¬ 
angehörigen ist. Art. 17, V. H. A. bestimmt, daß ein Neutraler 
a) wenn er feindliche Handlungen gegen einen Kriegführenden be¬ 
geht, b) wenn er Handlungen zugunsten eines Kriegführenden be¬ 
geht, wovon der Kriegsdienst bei einer der Parteien nur ein Haupt¬ 
fall ist, sich zwar nicht auf seine Neutralität berufen, also ge¬ 
lindere Behandlung als feindliche Staatsangehörige fordern kann, 
daß er aber „von dem Kriegführenden, dem gegenüber er die 
Neutralität außer acht gelassen hat, nicht strenger als ein An¬ 
gehöriger des andern kriegführenden Staates wegen der gleichen 
Tat behandelt w r erden kann“. Uebrigens hatte England, das 
bisher das V. H. A. nicht ratifiziert hat, bei dessen Beratung 
gerade zu Art. 16—18 Vorbehalte gemacht (Romen-Rissom 
a. a. O. S. 865). Bei der Kriegshilfe solcher Neutralen muß 
unterschieden werden, ob sie auf feindlichen, neutralen 
oder inländischen Fahrzeugen unternommen wurde, ob von Mili¬ 
tär- oder Privatfahrzeugen aus und ob über Operations-, Okku¬ 
pation- oder friedlichem, d. h. nicht von kriegerischen Opera¬ 
tionen ergriffenem Inlandsgebiet. 

Machen sich Neutrale auf neutralen Kriegsluft¬ 
fahrzeugen, deren Exterritorialität die Mannschaft teilt, der 
Kriegshilfe schuldig, so ist ihre Tat dem neutralen Staat zur Last 
zu legen und gibt Anlaß zu einem Protest, eventuell zu weiteren 
Schritten gegenüber diesem Staat. (Vgl. Meyer, Die Luft¬ 
schiffahrt in kriegsrechtlicher Beleuchtung, S. 43, 56.) 

Geht die Kriegshilfe von neutralen P r i v a t luftfahrzeugen 
aus, so muß nach dem Tatort unterschieden werden. Geschieht 
es in oder über Operations- oder Okkupations¬ 
gebiet, so treten nach §§ 160 und 161 M. St. G. B. die §§ 57 
bis 59 M. St. G. B. (Kriegsverrat, kriegsverräterische Begünsti¬ 
gung oder erschwerter Kriegsverrat, verabredeter Kriegsverrat) 
ein. Geschieht es in oder über deutschen! Gebiet, das nicht 


Operationsgebiet ist, so ist gemäß St. G. B. § 91, Abs. 2 die 
Anwendung der §§ 89 und 90 St. G. B. (einfache und schwere 
landesverräterische Begünstigung) gegeben. Der wesentliche 
Unterschied zwischen dem M. St. G. B. und dem St. G. B. liegt 
darin, daß dort schwerere Strafen (Todesstrafe, Zuchthaus über 
10 Jahre) angedroht sind als hier und daß dort schärfer geglie¬ 
derte Tatbestände (die Fälle des § 90 St. G. B. kehren sämtlich 
als Ziffer 1 des § 58 M. St. G. B. wüeder) in engerer Beziehung 
auf die Kriegführung bedroht sind. Für Luftfahrer kommen 
dabei aus § 90 St. G. B. die Ziffern 3: versuchte Verleitung zum 
Ueberlaufen (etwa durch Abwerfen von Aufrufen), 4: Mitteilung 
von Operations- und Festungsplänen usw. an den Feind, 5: 
Spionage; aus § 58 M. St. G. B. die Ziffern 2: Zerstörung von 
Wegen und Telegraphenanstalten, 6: Beunruhigung der Truppen 
durch Signale oder Zeichen usw. und 9: Verbreitung feindlicher 
Aufrufe (vgl. St. G. B. § 90, Ziff. 3) hauptsächlich in Betracht. 
— Geschieht die neutrale Kriegshilfe schließlich über nicht- 
deutschem Gebiet, das auch nicht Operations- oder Okku¬ 
pationsgebiet ist, so liegt St. G. B. § 91, Abs. 1 vor. Es ist nach 
Kriegsgebrauch zu verfahren. Ein solcher besteht noch nicht, 
Strafbestimmungen fehlen (Romen-Rissom a. a. O. S. 964). 
Auch Artikel 24, IV. H. A., der von Spionage spricht, kann hier 
nicht in Betracht kommen, denn er gilt ausdrücklich nur für 
Handlungen ,,im Operationsgebiet eines Kriegführenden’ (vgl. 
Di etz, Hwb. des Militärrechlö in Kriegszeiten, II, S. 135). 
M e y e r (a. a. O. S. 54 f.) will in solchen Fällen nicht den gegen¬ 
über Spionen üblichen Kriegsgebrauch (Erschießen oder Auf¬ 
knüpfen) anw’enden, sondern die betreffenden Täter nur zu Ge¬ 
fangenen machen. 

Bei Kriegshilfe Neutraler auf feindlichen Kriegs- 
luftfahrzeugen wird ihre Zugehörigkeit zur feindlichen Macht 
regelmäßig vorliegen; die Besprechung der Kriegshilfe Neutraler 
auf feindlichen Privat luftfahrzeugen und deutschen 
Kriegs - oder P r i v a t luftfahrzeugen erübrigt sich als gegen¬ 
standslos. Auf die zahlreichen Streitfragen, die sich an die 
hier nur angedeuteten Strafbestimmungen knüpfen, und die reiche 
Literatur, die ihnen gefolgt ist, kann an dieser Stelle nicht ein¬ 
gegangen werden. 
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IV. Die neutrale Privatluftfahrt. 

Bei der Frage, wie die neutrale Privatluftfahrt seitens der 
Kriegführenden zu behandeln sei, kehrt die Frage „Land- oder 
Seekriegsrecht" wieder. Alber sie ist hier noch nicht akut ge¬ 
worden. Ob man das ganze Prisenrecht, mit dem droit 
d’arröt, de visite, de recherche, de saisie etc., mit Anhalten, 
Durchsuchen, Aufbringen, Einbringen, prisengerichtlicher Entr 
Scheidung usw., auf die neutrale Handelsluftfahrt anwendet, 
wird erst von Bedeutung, wenn die Handelsluftfahrt und im 
Kriege die Konterbandebeförderung Bedeutung erlangt haben. 
Ein Bedürfnis nach Durchsuchung und ein Recht dazu ist 
gegenüber neutralen Luftschiffen schon heute gegeben, und zwar 
nach Meyers Ansicht (a. a. 0. S. 41) auch in dem freien 
Gebiet über offenem Meer und auch für die Landarraee. 

Ferner ist es bedeutsam, ob auch für Handelsluftschiffe und 
Luft-Lustjachten das Gebiet der Kriegführenden und insbesondere 
das Operationsgebiet ebenso verschlossen ist, wie für die 
Luftstreitkräfte der Kriegführenden nach herrschender Praxis das 
neutrale Gebiet.. Meurer (Luftschiffahrtsrecht S. 39 f.) will 
den Luftraum, „der wirklicher Kriegsschauplatz ist", für die Luft¬ 
schiffahrt der Neutralen wegen der Spionengefahr und im In¬ 
teresse ihrer eigenen Sicherheit schließen; er fordert auch 
Sperrung der dem wirklichen Kriegsschauplatz naheliegenden 
Gebiete (ähnlich Scholz). Fauchille (Art. 22 seines Regle¬ 
ments) geht weiter und verbietet die neutrale Luftfahrt über dem 


Gebiet der Kriegführenden sowie in einer Schutzzone von 
11000 m von der Grenze ab (ähnlich v. Grote). Meyer 
(a. a. 0. S. 37 ff.) verlangt aus ähnlichen Gründen wie Meurer 
Absperrung des ganzen Gebietes der Kriegführenden und des 
Kriegsschauplatzes einer Seeschlacht (S. 40); die neutralen Pri¬ 
vatluftschiffe will er, wenn sie sich einer Kriegshilfe schuldig 
machen, konfiszieren (S. 29); wenn sie zu Handelszwecken oder 
aus Neugierde in gesperrtes Gebiet eindringen, gegen Rückgabe 
beschlagnahmen, wenn sie durch höhere Gewalt hereingetrieben 
werden oder ohne Kenntnis vom Kriegszustand hereinfahren, 
will er sie freigeben, freilich unter Rückhalt ihrer etwaigen 
Konterbandeladung. Allerdings sind diese Bestimmungen For¬ 
derungen, nicht bestehende Völkerrechtssätze, Analogien, nicht 
Anwendung besonderer Vorschriften. 

Man sieht, es bleibt für die Zukunft viel Arbeit, allein in 
der Lösung d£r heute wichtigsten Frage: nach der Behand¬ 
lung der Kriegführenden in neutralem Gebiet, unter 
dep beiden Gesichtspunkten, ob das neutrale Gebiet zum Kriegs¬ 
schauplatz gehören könne (oben I) und ob dort Land- oder See¬ 
kriegsrecht anzuwenden sei (II), die wir betrachteten, und um¬ 
gekehrt in der ferner liegenden Frage nach der Behandlung 
der neutralen Luftfahrt seitens der Kriegführenden, 
je nachdem, ob sie sich der Kriegshilfe schuldig macht (III) oder 
friedlichen Charakter hat (IV), die wir hier nur andeuten 
konnten. 13r p r i e d r i c h IE v e r 1 i n g 


ESPERANTO IM DIENST DES LUFTFAHRWESENS.*) 


Von hoher Bedeutung und von nicht zu unterschätzendem 
Wert, namentlich während der Zeit des jetzigen Weltkrie¬ 
ges, ist für den Flieger wie für den Kraftfahrer die Kenntnis 
der leicht erlernbaren Hilfssprache Esperanto, die von ihnen noch 
viel zu wenig gewürdigt wird. 

Nur vereinzelt trifft man zufällig einen solchen, der auf dem 
linken Rockärmel den fünfzackigen grünen Esperantostern trägt. 
Welchen Nutzen uns diese Weltsprache bringt, liegt ohne wei¬ 
teres in dem begründeten Umstande, daß man sich im inter¬ 
nationalen Luftschiff- und Kraftwagenverkehr viel leichter und 
vorteilhafter verständigen kann, als durch den Gebrauch der 
verschiedenartigen Volkssprachen, die nur zum geringen Teil von 
wenigen vollständig beherrscht werden. Insbesondere während 
dieses Feldzuges ist der praktische Beweis geliefert worden, daß 
sich Esperantisten durch die Esperanto-Sprache bedeutend bes¬ 
ser im Umgang mit Einwohnern fremder Länder verständigen 
konnten als in ihrer deutschen Muttersprache, sogar Leuten 
gegenüber, die nicht Esperanto sprachest. Dies ist dadurch 
erklärlich, daß diese Hilfssprache aus Wörtern der ver¬ 
schiedenen Kultursprachen besteht und diese nicht willkürlich 
nach eigenem Ermessen wie die des früheren, daran gescheiterten 
Volapüks (worldspeakl) gebildet sind. 

16 Regeln ohne Ausnahmen und etw* 2000 Stammwörter, 
wovon nahezu V* deutschen Ursprungs, aus denen durch An¬ 
hängen von Vor- und Nachsilben (sana gesund — malsana krank) 
die Wörter entstehen, sind die Grundpfeiler, auf denen sich ’ 
Esperanto, wie jede andere Volkssprache, naturgemäß entwickelt. 
Da in den meisten größeren Orten Esperanto-Vereine, in Deutsch¬ 
land fast 200, oder wenigstens Einzel-Esperantisten vorhanden 
sind, so ist leichter Anschluß auch im fremden Lande möglich; 
zum Studium der Sprache benötigt man keinen Auslandsaufent¬ 
halt und fühlt sich auf Grund des Esperanto so heimisch in dieser 
wie in seiner Muttersprache. Jeder Esperantist weiß, daß er. 
ohne eine Fremdsprache, in Melbourne wie in Tifli 9 , in Tokio 
sowohl als in Frankfurt a. M. mit Hilfe der dortigen Esperan¬ 
tisten wie im eigenen Heimatlande verkehrt; er trägt sichtbar 
seinen grünen Stern, wird dadurch mit ihnen bekannt und als 
Förderer einer großen Kulturbewegung begrüßt. Unserem aus¬ 
gebreiteten Luft- und Kraftwagenverkehr kommt der Gebrauch 
dieses sprachlichen Hilfsmittels in hervorragender Weise zu 
statten. So wie dieser nicht vor den geographischen Grenzen 
eines Landes halt macht, so sind z. B. die Flieger notwen¬ 
digerweise oft durch starken Nebel gezwungen, in einem 
fremden Gebiet zu landen, oder der Kraftwagen muß bei einer 
Fahrt plötzlich in einer fremdsprachlichen Gegend unfreiwilligen 


Aufenthalt nehmen, dessen Bewohner — man denke an das viel¬ 
sprachige Balkangebiet — seine Sprache nicht verstehen; befin¬ 
den sich aber Esperantisten dort, irgend ein Lehrer oder sonst 
jemand — was leichter der Fall sein dürfte, als einer, der 
Kuliursprachen beherrscht —, so ist er aller Sorge enthoben. 
Esperanto kann uns daher unberechenbare Dienste leisten und 
verdient gerade im heutigen Verkehrsleben, das im Zeichen des 
Luft- und Kraftfahrwesens steht, eine immer zunehmende An¬ 
hängerschaft; je größer diese ist, desto mehr wächst der Wert 
für den Einzelnen. Auf dem Gebiete der Technik liefert uns die 
Geschichte des Fernsprechers dafür den anschaulichsten Beweis; 
wie schwer wurde es dem Postmeister v. Stephan, bei dessen 
Einführung in Berlin die ersten 40 Teilnehmer zusammenzube¬ 
kommen! Jeder sagte ihm, der Apparat sei sehr gut, aber er 
nütze ihm nichts, wenn nicht eine Verständigung mit vielen 
möglich sei; die immer größer werdende Zahl der Anschlüsse 
erhöhte erst den vollgültigen Wert und Nutzen. 

In diesem Jahre feiert Esperanto sein dreißigjähriges Be¬ 
stehen und man kann erfreulicherweise in diesem, für eine 
Sprache winzigen Zeitraum von einer erheblichen Verbreitung in 
allen Ländern der Erde berichten. Zur Kongreßsprache haben 
es internationale Vereinigungen auf fast allen wissenschaftlichen 
und sozialen Gebieten erhoben, auf 10 Esperanto-Weltkongressen 
— der letzte war im Vorjahr in Chikago — haben sich 30—40 
Nationen in dieser Hilfssprache glänzend verständigt. Der Espe¬ 
ranto-Weltbund (Universala Esperanto Asocio) in Genf hat 
1197 Vertreter in allen Erdteilen, die vollständig des Esperantos 
kundig sind. Dieser Bund hat in den ersten 
Kriegs jahren 70 000 Anfragen und Antworten 
für Vermißte und Kriegsgefangene erledigt. 

Für den in Kriegsgefangenschaft geratenen Flieger 
und Kraftfahrer ist der Vorteil dieser Sprache ein erheblicher- 
Nicht allein, daß er vom genannten Welt-Esperato-Bund in der 
fremden Gefangenschaft mit Esperato-Lesestoff und mit Liebes¬ 
gaben versorgt wird, er ist auch in der Lage, seinen Angehörigen 
Nachrichten durch neutrale Länder zukommen zu lassen; auch 
haben die Vertreter dieses Bundes am Ort des Kriegsgefangenen¬ 
lagers die ehrenamtliche Verpflichtung, sie zu besuchen, ja, es 
?st erreicht worden, daß mit Genehmigung einzelner Ortskom¬ 
mandanturen in deutschen Kriegsgefangenenlagern Esperanto- 
Lehrkurse eingerichtet werden, auch sind solche in sibirischen 
Gefangenenlagern von den dortigen Esperantisten abgehalten 
worden. 

Der berühmte deutsche Gelehrte, Philosophieprofessor Dr. 
Rudolf Eucken (Jena) sagt in seinem neuesten Urteil über 


*) Wir veröffentlichen diese Ausführungen mit dem Wunsche, daß sich" dazu auch Stimmen aus dem Felde iußern möchten. Auch sind wir 
zur Beantwortung nnd zweckentsprechenden Vannittlung jeder weiteren* Anfrage gern ^bereit. — Die Schriftleitung. 
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die Förderung des Esperanto: „Ich glaube mit Ihnen, daß in der 
Tat bei der gegenwärtigen Spaltung der Nationen das Esperanto 
eine eigentümliche und wichtige Aufgabe zur gegenwärtigen Ver¬ 
ständigung hat und daß es in dieser Richtung alle Förderung 
verdient.“ 

An allen Fronten zeigt sich ein lebhaftes Eintreten für 
Esperanto, für dessen spielend leichtes Erlernen das Esperanto- 
Lehrbuch von Stark empfohlen sei. Aus Hunderten von Feld- 
post-Esperanto-Briefen, die dem Deutsch en Esperanto- 
Bunde (Dresden A 1) vorliegen, seien nur folgende hier 
angeführt: 

„Auf meiner Fahrt zum Kriegsschauplätze sah ich in Br. 
(Belgien) an einem Hotel einen großen grünen Stern. Ich 
ging hinein, speiste zu Abend und unterhielt mich mit dem eben¬ 
falls grünbesternten Wirt den Abend hindurch tadellos auf 
Esperanto. Er sagte, ich sei schon der dritte deutsche Soldat, 
der mit ihm Esperanto spreche. Seine Einladung, am nächsten 
Tage mit ihm zu Mittag zu speisen, konnte ich leider nicht an¬ 
nehmen, da ich noch in der Nacht weiter nach L. mußte.“ 

Eine Stelle aus einem anderen Feldpostbrief zeigt die Nütz¬ 
lichkeit des Esperanto da, wo die gegenseitige Verständigung 
im Fcindeslande mit Schwierigkeiten verbunden ist; ein Dres¬ 
dener Esperantist berichtet darüber: „ . . Riesige Schwierig¬ 
keiten werden uns durch den Sprachunterschied bereitet. Wir 
müssen uns vielfach des Dolmetschers bedienen, der aber auch 
nicht überall sein kann. Ich möchte aber auch gleich bemerken, 
daß ich mich mit Hilfe des Esperanto viel leichter mit den Fran¬ 
zosen und Belgiern verständigen kann als meine Kameraden, 
und ich kann daher hauptsächlich denen, die fremde Sprachen 
nicht beherrschen, die Erlernung des Esperanto auf das wärmste 
empfehlen.“ 

Ein kriegsgefangener böhmischer Esperantist schreibt aus 
der sibirischen Gefangenschaft: 

„T.... (Sibirien). Als ich in die Hände der Russen fiel, 
lernte ich erst recht den Wert einer neutralen Hilfssprache 
kennen. Der kleine grüne Stern, den ich immer bei mir trage, 
erregte die Aufmerksamkeit einiger Lazarettgehilfen, die sich 
entfernten und dann in Begleitung eines russischen Offiziers 


zurückkamen. Kaum hatte der Offizier den grünen Stern ge¬ 
sehen, als er leuchtenden Auges auf mich zutrat und mich in 
der Esperantosprache begrüßte und mich nach vielem fragte, 
das ihm zweifelhaft erschien, u. a., ob es wahr sei, daß die öster¬ 
reichische Armee in Galizien geschlagen und die Franzosen 
schon über den Rhein gekommen sind. Als er von mir das 
Gegenteil hörte, war er ganz verwundert. Durch Verwendung 
des Offiziers wurde ich dann sorgsam gepflegt und nach vier 
Tagen nach Moskau befördert. Auch hier war mir Esperanto 
von Nutzen. Schon am zweiten Tage besuchten mich im Ge¬ 
fangenenlager drei Offiziere, die sich freuten, mit einem Frem¬ 
den Esperanto sprechen zu können, da in diesem Falle ihre 
französischen und englischen Sprachkenntnisse nicht ausreich¬ 
ten. Ich sollte zwar nach einigen Tagen mit anderen nach 
Sibirien geschickt werden, durfte jedoch durch die Fürsprache 
dieser Offiziere vorerst im Gefangenenlager bleiben und wurde 
dann einem Offizier zur Dienstleistung zugeteilt, ein Vertrauen, 
das ich nur der Esperantosprache verdankte. — Später kamen 
noch 19 verwundete Honveds und 7 Italiener hier an, wovon 2 
Honveds aus Debreczin und ein Italiener aus Trient sich mir als 
Esperantisten zu erkennen gaben und mich baten, öfter zu kom¬ 
men, damit sie sich doch mit jemandem verständigen könnten. 
Von den Offizieren erfuhr ich auch, daß vom Kriegsministerium 
Esperanto gefördert wird und viele russische Marineoffiziere 
diese Sprache lernen. Auf höheren Befehl mußte ich später ins 
Gefangenenlager zurückkehren und w'urde mit vielen Kameraden 
nach T. in Sibirien geschickt. Eine endlose Fahrt bei 
Kälte und Schnee. Hier angekommen, konnten wir uns freier 
bewegen, da ein Entweichen ausgeschlossen ist. Ich schrieb 
sofort an die hiesige Esperantogruppe, worauf uns mehrere Mit¬ 
glieder derselben besuchten und sich riesig freuten, mit Deut¬ 
schen, Ungarn und Italienern in dieser Hilfssprache sich ver¬ 
ständigen zu können. Ich sende Dir diesen Brief durch die 
Esperantogruppe in Stockholm und hoffe, daß er Dich wohlauf 
erreichen wird. Viele herzliche Grüße aus Asien von den hiesi¬ 
gen Esperantisten und mir an die Teplitzer Gruppenmitglieder. 
Auf baldiges Wiedersehen; Dich grüßt besonders Dein treuer 
Freund H.“ 

Möge auch in unserem Luftfahrt- und Kraftfahrwesen diese 
Hilfssprache zu immer größerer Verbreitung gelangen! _ er 
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Fürst — Moszkowski, Das Buch der 1000 Wunder (Verlag 
Albert Langen, München). 2. Aufl. Preis geb. 8 M. 

,,Der Wunder höchstes ist, daß uns die wahren, echten 
Wunder so alltäglich werden können, werden sollen.“ Diese 
Worte Lessings, die die Verfasser des Buchs der 1000 Wunder 
ihrem Buche vorangesetzt haben, hat der Krieg verwirklichen 
helfen, und das Buch selbst trägt noch mehr dazu bei, daß die 
Wunder der Technik, Wissenschaft und Natur uns mehr, als 
bisher bekannt, geläufig werden, daß wir beobachten lernen, 
wie das ganze Alltagsleben in seinen oft unbedeutenden Er¬ 
scheinungen große Wunderwerke enthält, die uns nach Lektüre 
des Buches ganz anders verständlich werden und vor Augen 
treten als früher. Welch ungeheuerer Reichtum an Stoff aus 
allen Gebieten der Wissenschaften, aus dem Menschen- und 
Tierleben, von Erd- und Himmelskunde drängt sich in den 276 
Abschnitten dieser Sammlung zusammen, so daß man nur wenig 
Seiten lesen kann, um schon erdrückt von der Fülle des Ge¬ 
hörten das Buch zu schließen und nachzudenken, zu träumen 
von den vergangenen Wunderwerken, von denen der Jetztzeit, 
die sich von Tag zu Tag überbieten, zu erstaunen und beinahe 
örbangend sich zu fragen: Was soll denn noch alles kommen?! 
Gerade die Abschnitte über die neuesten Entdeckungen, die noch 
nicht abgeschlossen sind, aber schon ein ungefähres Ziel ahnen 
lassen, sind mit ausgezeichneter Klarheit abgefaßt und lassen 
uns ängstlich zu den Höhen höchster Wissensentfaltung unserer 
Forscher aufblicken, deren Arbeiten zielbewußt Geheimnissen 
nachforschen, die uns wie das verschleierte Bild zu Sais, heilig 
und unberührbar, Vorkommen — und die späteren Geschlechtern 
so alltäglich sein werden, daß sie das Große und Erhabene der 
Erkenntnis solcher Ziele gar nicht mehr verstehen. Die „dicke 
Berta“, das Flugzeug, das Luftschiff oder das Handels-U-Boot 
— wir nehmen sie heute schon als etwas Selbstverständliches 
hin, und doch waren Generationen erforderlich, um solche 
Pläne sich entwickeln zu lassen, die der Krieg mit von der Not¬ 
wendigkeit gebotener Schnelligkeit hat zur Reife kommen lassen. 


Aber das sind nur die kleinen Wunder! Was Physik und 
Chemie und andere Wissenschaften noch vorbereiten — es 
sei nur der Entwicklung der Lehre vom Relativitätsprinzip ge¬ 
dacht! — das läßt sich eben nicht anders bezeichnen als mit 
„Wunder“. Man kann sagen: das Buch sammelt Wissens¬ 
wertes, bringt einen Ueberblick, einen großen inneren Zusam¬ 
menhang in die Wunder der Menschheit und der Welt, aber 
es ist auch ein „Nirwana" von Aufzählungen, ein Zusammen¬ 
werfen von großen Erscheinungen, das ein unermüdliches Wei¬ 
terdenken und Fragen, eine innere Ruhelosigkeit im Leser aus¬ 
löst! Es ist aber vor allem ein Werk, das wir dringend be¬ 
nötigten in der Zeit sinnlosester Vernichtung von höchsten Wer¬ 
ten, in einer Zeit, in der alle Wunderwerke der Technik und 
Wissenschaft nur angewendet werden, um Zerstörungs- und 
Mordwerkzeuge höchster, d. h. grausamster Vervollkommnung 
hervorzubringen! Da sind es Stunden der inneren Erhebung, 
wenn man Seite um Seite neue Wunder der Kultur lesen darf 
in sich stets überbietender Großartigkeit und Unermeßlichkeit. 
Und es ist ein doppeltes inneres Erleben dadurch gewährleistet, 
daß mit den gewaltigsten Wunderwerken und den erfolgreichsten 
Großtaten so sehr viele deutsche Namen genannt werden 
können! Deshalb sollte in jedem deutschen Hause das Buch 
einen Ehrenplatz einnehmen. 

Die Illustrierte Kriegs-Chronik des Daheim« Die soeben 
erschienenen Hefte 71 bis 73 enthalten wieder eine Fülle der 
interessantesten Aufsätze. Großzügig wird die Schlacht bei 
Arras geschildert, die seit Ostern schon mit Unterbrechungen 
tobt. Prof. Dr. Georg Wegener berichtet über die Siegfrieds¬ 
stellung und die Jagdstaffel Richthofen, weiter finden sich Bei¬ 
träge über Politische Glücksritter in den Vereinigten Staaten, 
über den Krieg und die Kohle, die österreichisch-ungarischen 
Donaumonitore, über das Naturleben in den Rokitnosümpfen. 
Und noch viele andere. Daneben finden sich auch stimmungs- 
und gehaltvolle Erzählungen aus der Kriegszeit. 
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BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 51 a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werken — Gegründet 1864 


iiiillltllimiiliiiiiiiiitittiTi)triiitiiutivtiiiiiiiiiiiiit(iiiitiiit!iiiiiii iiiiiiimtiiiiuiiiittiititiiiitiitiitiiiiiiifliliiillillllliiiiiliMiiinl 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol- Imprägnierung, ges. gcsch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlaclce in bewahrter Güte 
Erste Referenzen 

S. Hc COHN 

Farben* und Lackfabriken 
rtiUlTI Berlin-Neukölln “"W 1 


HOWI 


Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

Unabhängig v. Temperatureinflüssen. 


Statt Schalenkreuz auch mit Flügelradantrieb (D. R. G. M.). 
wodurch Luftwiderstand geringer und Anzeigen genauer. 


Ci T achometer f .Motordreh¬ 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel. 


Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der 

relativen Fahrtgescliwlndigkeit, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 

Dr. Th. Horn, Leipzig 7 


Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Flugzeug-Reparatur-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

ZweckmäBigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 
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Elektrische 


Beleuchtungs- 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


Bijur- 




System 


Auto-Mafam G. m. b. H 

Rheydt, Rhld. 
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(Luftschiff- 


Sandsäcke) 


f 1 

W D. R. P. 281680 - D. R. G. M. 574248 

H ab Lager prompt lieferbar. 

■ Ernst Benrouitz. ä Könissberj LPr. 

Telegramm-Adr. Fabrik Benrowitz Fernsprecher 1158 und 5937. 


Fluszeusbestandteile 

Dreh, Stanz. Hobel 
Fräs- Arbeiten 

Werkzeuge 

Materialien 


usw. 


W für Flugzeugbau “me 
ünd verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

Telegr. - Adr: /! m H II Fernruf: 

Flugindustrie U. III. U. II. LUtzow 4038 

Berlin SW48, Wilhelmstr. 37 38 


Zum Einfliegen großer und kleiner Land- ünd Wasserflug¬ 
zeuge wird von bedeutendem Unternehmen ein erfahrener 

Flugzeugführer gesucht 

Bewerber mit technischen Kenntnissen erhalten den 
Vorzug. Ausführliche Angebote, enthaltend Zeugnis¬ 
abschriften, Lebenslauf, Militärverhältnisse, Gehalts¬ 
ansprüche, Eintrittstag, erbeten unter St. Z. 1326 an 
Invalidendank, Stuttgart. 


SS L. WEIL ® REINHARDT. MANNHEIM 


Drahtnachrichten i 
„Hafen Kanal'* 



ÄÄ Präzisions - Stahlröhren Abmessungen: 

6X1, 7xl, 8x1—8X2, 9x1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1—12x2, 13x1-13x1,5. 14x1—14x3, 15x1—15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 
20 x3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x4, 30x1-30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5. 35x1-35 x 5, 36x1-36 x 4, 
38x1-38 x 5, 40x1-40x5, 42 x 2—42 x 5, 44 x 2-44 x 5, 45 x 2—45x 6, 48x15—48x 5, 50 x 2- 50x 5, 52 x 2-52 x5, 55x 2,5—55 x 5, 60 x 2—60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Sledertfhren, geschweißt und iilitlos. Verbindungsteile, glatt und mit Rand 4- B* 4 -. 
Gußeiserne Röhren für Bas, Wasser und Dampf. AusrUstungstelle. AesachuOröhpen fUr Einfriedigungen, Pumpen usw. 
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Zündapparafe 

Anlaßmagnefe 

Zündkerzen 


Umschalter 
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ALZ 

ynd 

Luftfahrzeug ° ly ht h®r= 


ZEISS 


Berlin - Wilmersdorf Telephon: Inh. G. Schwedt 
Paulsborner Str. 21 Pfalzburg 2676 I n g e n i e u r 

Flugzeug-Zubehörs 


AlZ 


Anlauf räd er 
Propeller 
Steuerräder 
Borduhren 

Gas* und ZQndungshebel 

Druckpumpen 

Schlauchschellen 

Spannschlösser 

Stahlröhren 


& 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 




JENA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


Plugzeugbefgannungen ImprägnienmgSma£fe imprägniert 

Cellon »E malUll (m. Genehm, der Zeidieninh.) ■ 

Älfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiete. 

Dr. Qultlner fk Co., Berlin «Schöneberg 

Telephon: Nollendorf £542. Lieferant der MllfiHrbelrörden. Akazientfraße 2.8 


Soeben erschien in 
2 . Auflage: 

Das 



von Dipl.-Ing. P. Bäjeuhr 

Was jeder vom Fliegen, 
dem Bau und der Hand 
nabung der Flugmaschi* 
nen w s^en muß. Gemein- 
versfändl.ch daraesfel f 
mit zahlreicnen Bildern. 

PreisGOPf., Porio 5 Pf. 


Klasing & Co. 

G. m. b. H. 

Berlin W. Q. 


25 fährlg erprobt und bewährt: 


A.Q ^^Trockennlatten 



Vorzüglich klar und brillant arbeitend; 


auch bei lange dauernder Entwicklung kein 


Gelbschleier. • Höchste Empfindlichkeit: 


30° W = lö/17° Sch. • Prima Glas, genauer 


Schnitt; ausgezeichnete Verpackung; 


peinlich sauberer Guß, sters gleichmäßig. 


Von Fachleuten wie Amateuren gleichermaßen gesdiätzt 
Für Sportaufnahmen vorzugsweise benutzt. 

— -— Näheres im - —--- -■ ---- 


.Agfa' 


Photohandbuch [SÄS®«£ 


ISO Seiten Text, ausgezeichnete Bilder, Preisanhang. 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift** 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Oberrheinischer Verein für Luftfahrt 

Auf dem Felde der Ehre fielen (soweit bekannt): 

Block, Alfred, Hauptmann i. e. I.-R., . 

C h & t e 1, Georg, Direktor der Aviatikwerke, bei der Beschießung 
von Mülhausen getötet. 

Hager, Hauptmann i. e. I.-R., 

Hohenemser, Dipl.-Ing. u. Oberleutnant d. R., 

Dr. Leoni, Beigeordneter der Stadt Straßburg und Oberleut¬ 
nant d. R. 

Neddermann, Fabrikant u. Hauptmann d. R., 

N e h 1 i g , Heinz, Lehrer u. Leutnant d. R., 

N o 11 e , Theo, Oberingenieur u. Oberleutnant d. R., 
Pagenstecher, Hauptmann i. e. Feld-Art.-Rgt., 
Roemmler, Hauptmann i. e. I.-R. 

Schulz, Staatsanwalt u. Oberleutnant d. R., 

Sturm, Zahnarzt u. Oberleutnant d. R., 

Vogel von Falkenstein, Oberleutnant i. e. Garde-Gren.- 
Rgt. u. Flugzeugführer. 

Liste der im Felde »stehenden Mitglieder: 

Oldershausen, Freiherr v„ Oberst u. Chef des General¬ 
stabes eines Armeekorps, Orden p. 1. märite, E. K. 1. u. 2., 
Ritterkr. d. Kgl. Sachs. Mil.-St.-Heinr.-Orden für Tapferkeit im 
Kriege, Kommandeurkr. dess., Württ. Friedr.-Ord., Komthur 2. 
m. ochw., Meining. Kriegsverd.-Kr. 

Augsberger, Rechtsanwalt, Kriegsgerichtsrat b. e. Res.-I.-D., 

E. K. 2. . 

Ahr ein er, Dr. med., Ass.-Arzt d. L. b. e. San.-Komp. eines 
A. K., E. K. 2. 

Back, Dr. med., Bataillonsarzt i. e. Fußartill.-Batl., E. K. 1. u. 
2., Oldjenb. F. A. K. 1. u. 2. 

Bartmann, Amtsrichter, Rittmeister d. R. i. e. Ulanen-Rgt., 
Kdr. e. Feldluftsch.-A«btg., E. K. 2. 

Batschari, Dr. jur., Leutnant d. R. i. e. Feldart.-Rgt., E. K. 2., 
Sachsen-Mein. Ehrenkr. 

Bernhard, Buchdruckereibes., i. e. Inf.-Rgt., E. K. 2., schwer 
verw. 

C a s p e r s, Dipl.-Ing., Leutnant d. R. i. e. Inf.-Rgt., E. K. 2. 
Consbruch, Major u. Batl.-Komm., bef. z. Regtskdr., E. K. 1. 
u.- 2., Bayr. Mil.-Verd.-Ord. 4. 

E i s e n 1 o h r , Dipl.-Ing., Leutnant d. R. i. e. Gren.-Rgt., E. K. 2. 
E r d m a n n, Architekt, Leutnant d. R. i. e. Inf.-Rgt., E. K. 2., 
Bad. u. Württ. Verd.-Med. 

Freund, stud. ehern., Kriegsfreiwilliger i. Feldfliegerabt. 
Füßlein, Major, Generalstabsoffizier, E. K. 1. u. .2., Sachs.- 
Mein. Ehrenkr., Fürstl. Reuss. Ehrenkr. 2. m. Schw. 

Dr. Grossart, Rechtsanwalt, Hauptmann d. R. i. e. I.-R., E. 

K. 2.. Albrechtsorden m. Schw. 

Günther, Redakteur, Offizierstellv. b. Bekl.-Amt. 

* K o 11 a t h , Eisenb.-Sekr., Leutnant d. R. b. e. Fußart.-Batl., 
türk. Oberleutnant, E. K. 2., Eis. Halbm. 1. u. 2. 

Dr. med. Kraft, Stabsarzt d. R. i. e. Inf.-Div., E. K. 2. 


Kranner, Kraftwagenhdlg., Kraftwagenaushebungskommission, 
hat freiwillig Verwundetentransporte gefahren. 

Prof. Dr. Linke, Leutnant d. R. b. Militärwetterdienst, E. K. 2. 
Braunschw. Kriegsverdkr. 

Prof. Dr. Manasse, Stabsarzt d. R., bef. z. Oberstabsarzt, 

E. K. 2. 

Meister, Gutsbesitzer, Oberleutnant d. R. i. e. Ulanen-Rgt., 
Kdr. e. Feldluftsch.-Abt., E. K. 1. u. 2., Ritterkr. d. Zähringer 
Löwen m. Schw., Lübecker Hanseatenkr. 
Meschenmoser, Leutnant d. R. b. e. Feldart.-Mun.-Kol., 
E. K. 2 

Dr. M u f f a t, Oberleutnant d. L. K. Kraftwagenkolonne, E. K. 2., 
Bayr. Mil.-Verd.-Ord. 4. 

Müh, Albert, Direktor, Unteroffz. d. L., Landst.-Batl. 

Dr. Michel, Hauptmann d. L. b. e. Gen.-Gouv., E. K. 2., Bayr. 
Mil.-Verd.-Ord. 4. 

M a 11 h i ß, Hauptmann d. L. b. e. Pionierkomp., E. K. 2. 
Peter eit, Rechtsanwalt, Hauptmann d. L. i. e. Ers.-Batl. e. 
Inf.-Rgts., E. K. 1. u. 2. 

Schieß, Major i. e. Hus.-Rgt., E. K. 1. u. 2., Ritterkr. 1. d. Sachs.- 
Ernest. Hausord. m. Schw. u. Karl-Eduard-Med. 

Schwenk, Kaufmann, Offizierstellv. i. e. Fliegerabt., E. K. 2. 
S c h w i e r z , Generalmajor, Art.-Kommd. i. e. I.-D., E. K. 1. u. 2. 
Dr. St eng er, Hauptmann u. Batt.-F. i. e. Garde-Fußart.-Rgt,, 
E. K. 2. 

Dr. Stoib erg, Vizefeldwebel b. e. Flugpark, E. K. 2. 

U s 1 ä n d e r , Kaufmann, Unteroffizier. 

S t a h n, Zahnarzt, Hauptmann d. L. i. e. Inf.-Regt., E. K. 2., 
Braunschw. u. Hess. Tapferkeitsmed. 

T obias, Architekt, Hauptmann d. L. u. Batl.-Kommandeur, 
E. K. 1. u. 2. 

Weber, Alfred, Hauptmann d. L. b. e. Luftschifferabt.. E. K. 
1. u. 2., Ritterkr. 1., Württ. Friedr.-Ord., dass. Albrechtsord., 
Hamb. Hanseatenkreuz. 

Zeh, Karl, Fabrikant, Unteroffizier i. e. Dragoner-Rgt. 
Zander, Zivilingenieur, Kriegsfreiw. i. e. Luftschifiertrupp. 
Zschiedrich, Major u. Batl.-Kdr. i. e. Landw.-Rgt., E. K. 1. 
u. 2., Sächs. Mil.-St.-Heinrichsord., Sächs. Albrechtsord. 1. m. 
Schw., Meining. Ehrenkr., Oesterr. Verd.-Kr. III. m. Kr.-Dekor.. 
Oesterr. M.-V.-Kr. III. 


Schlesischer Verein für Luftfahrt, E. V., Breslau. 

Auf dem Felde der Ehre fielen: 
Balhorn, Reg.-Baumeister, Oberleutnant d. R. i. e. Feld- 
Art.-Rgt.. 

Bauer, Albert, Dr., Oberarzt d. R. i. e. Inf.-Regt. 
Beninatto, Walter, Schriftsteller. 

Fröhlich, Otto, Leutnant d. L., Offizier auf einem Luftschiff. 
Hoppe, Oberleutnant i. e. Füs.-Regt. 

H e i m a n n , Dr., Landrat a. D., Hauptmann d. R. i. e. Füs.-Regt. 
Lindenberg, Hans, Leutnant d. R. i. e. bayer. Inf.-Regt. 
Lo ebner, Georg, Dr., Leutnant d. R. i. e. Feld.-Art.-Regt. 
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Laue, Ingenieur, Glatz. 

Meyer, H., Dr., Ober-Reg.-Rat, Breslau. 

Neumann, von, Leutnant, Wohlau. 

Pa ehr, Bergwerksdirektor, Off.-Stellv. i. e. Res.-Inf.-Regt. 
Raczek, von, Karl Kraft, Reg.-Assessor, Leutnant d. R. i. e. 
Leib-Kür.-Regt. 

Frie-drich-Schröter, von, Otto, Majoratsbes., Leutnant 
i. e. Leib-Kür.-Regt. 

S w o b o d a , Leutnant i. e. Füs.-Regt. 

Sticker, Dr., Assessor, Führer eines Marineluftschiffes. 
Türcke, Frhr. von, i. e. Dragoner-Regt. 

Wenckstern, von, Adolf, Prof. Dr. 

Woy sky, von, Leutnant i. e. Inf.-Regt. 

Z e u m e r, Hans, Offz.-Stellv. L e. Sachs. Gren.-Regt. 
Zedlitz, von, Hauptmann i. e. Jäger-Batl. 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder: 

A b e g g, Wilhelm, Rittmeister d. R. i. e. Husaren-Regt., kom- 
mand. z. e. Feldart.-Regt., E. K. 2., Ritterkr. 1. m. Schw. d. 
Sachs. Hausord., k. u. k. Militärverdienstkr. 3. m. d. Kriegs¬ 
dekor. 3. 

Ackermann, Oberleutnant e. Feldart.-Brig., E. K. 2. 


Asch, Robert, Dr., Oberstabsarzt <L L. a. D., Kriegslazarett- 
Abt. A. 0. K., Rot. Adlerord. 4. m. d. Kr., E. K. 2. 

Baeren sprung, von, Alfred, Landrat, E. K. 2. am weiß. 
Bande. 

B a r a s c h , Arthur, Vizefeldwebel, E. K. 2. 

Bauer, Hermann, Leutnant d. R. i. e. Art.-Mun.-Kol., E. K. 2. 
Bergmann-Korn, von, Richard, Dr., Leutnant d. R. i. e. 

Drag.-Regt., E. K. 2., bef. s. in Gefangenschaft. 

B i e h a n, Karl, Offiz.-Stellv, i. e. L. M. K., E. K. 2. 

Borne, von dem, Rittmeister d. L., Prüfanstalt u. Werft d. 

Fliegertruppen, Adlershof-Berlin, E. K. 2. 

Brand, Curt, Kanonier i. e. Feld-Art.-Regt. 

Buch, Robert, Gruppenführer d. Freiw. Kriegskrankenpflege, 
Rote-Kr.-Med. 

Brunn, von, Werner, Leutnant i. e. Inf.-Regt. 
Casembrodt, Jonkheer de, Oberleutnant u. Batt.-Führer 
i. e. Feld-Art.-Regt., E. K. 2., Sächs.-Mein. Verdienstkr. 

C h o t z e n, Fritz, Dr., Stabsarzt, Stab d. Kommand.-Mun.-Kol. 
u. Train-Landw.-Korps, E. K. 2. 

(Fortsetzung folgt.) 

Die Geschäftsstelle. 


Kaiserlicher Aero-Club. 

Aufgenommen: 

Als ordentli-che Mitglieder: 

KC I Herr Dr. Vosberg-Rekow, Geschäftsführer 
Sr der Deutschen Flugzeug-Industrie G.m.b.H., und 

Herr Oberleutnant z. S. a. D. Rasch, Direktor 
der Flugzeugwerft Staaken. 

Als außerordentliche Mitglieder: 

Hauptmann Hans von Klösterlein, Führer eines Armee¬ 
flugparks, 

Herr Günther R. Scheele, Berlin. 

Gestorben: 

Herr Geheimer Kommerzienrat Fritz von Friedlaender- 
Fuld. 

Auszeichnung: 

Blau, Hauptmann, türkische silberne Liakatmedaille. 


Esperanto im Dienste nicht nur des Luitfahrwesens, sondern 
der Zivilisation. 

Unter dieser Ueberschrift sendet uns zu dem im Juli-Heft 
1917 dieser Zeitschrift veröffentlichten Aufsatz über Esperanto 
im Dienste der Luftfahrt Herr Major a. D. v. T s c h u d i folgende 
Ausführungen mit der Bitte um Veröffentlichung: 

„Sicherlich liegt für den Luftfahrer mit in erster Linie das 
Bedürfnis vor, sich in jedem fremden Lande verständigen zu 
können. Jeder andere begibt sich, wenn er ein fremdes Land 
betritt, absichtlich dorthin. Den Luftfahrer aber kann leicht der 
Zufall über die Sprachgrenzen hinausführen. Um einigermaßen 
dem Uebelstande abzuhelfen, daß er dann oft nicht in der Lage 
ist, sich zu verständigen, habe ich vor vielen Jahren eine Zu¬ 
sammenstellung der notwendigsten Fragen — ich glaube in 10 
Sprachen — iri dem Führerbuche des Deutschen Luftfahrer-Ver- 
bandes niedergelegt. Natürlich waren die Fragen so gestellt, daß 
die Antworten ja oder nein lauten mußten oder auch mit Zeichen 
gegeben werden könnten. Dieser Sprachführer hat oft gute 
Dienste geleistet. Natürlich bietet er aber nur einen ganz un¬ 
genügenden Notbehelf. Es ist doch eigentlich eine der elemen¬ 
tarsten Forderungen jeglicher Zivilisation, daß sie dem Menschen 
(homo -sapiens) die Möglichkeit gewährt, sich mit jedem anderen 
Menschen (sofern er nicht etwa ein Idiot ist) dieser durch Dampf¬ 
schiffe, Eisenbahnen und besonders Luftfahrzeuge so klein ge¬ 
wordenen Erde zu verständigen. Sicherlich ist manches, was 
jedes Kind in einem Kulturstaate lernen muß, viel eher entbehr¬ 
lich, als eine internationale Verständigungssprache. Das Feh¬ 
len einer solchen trägt in hohem Maße zur gegen¬ 
seitigen Verkennung und Mißachtung der Völ¬ 
ker bei und erhöht dadurch auch zweifellos 
eine stete Kriegsgefahr. Der Einwand, den man oft 
hört, daß vielleicht noch eine bessere internationale Sprache ge¬ 


funden werden könne, ist ebenso töricht, als wenn man den Bau 
der Eisenbahnen aufgeschoben hätte, weil man sich nicht über 
die zweckmäßigste Spurweite einigen konnte. Man sollte mei¬ 
nen, es wäre nichts einfacher, als auf einer internatio¬ 
nalen Konferenz sich über die Notwendigkeit 
einer allgemein verständlichen internationalen 
Kunstsprache zu einigeh, denn daß kein Staat von 
einiger Bedeutung es zulassen wird, daß die Sprache eines an¬ 
deren für diesen Zweck gewählt wird, liegt doch auf der Hand. Viel¬ 
leicht haben manche Staaten und vielleicht haben in allen Staa¬ 
ten manche 1 Leute ein Interesse daran, daß sich nicht jedermann 
mit jedem anderen verständigen kann, oder sollte vielleicht die 
Geschichte vom Turmbau zu Babel noch manchen hindern, sich 
für eine internationale Verständigungssprache auszusprechen?“ 

v. T s c h u d i. 

Am Abend des 7. Juli, dem Vorabend 
Zeppelin-Gedenkfeier des Geburtstages des Grafen Zeppelin, 
in Gießen. veranstaltete der Verein für Luft¬ 

fahrt in Gießen zusammen mit den 
beiden Ortsgruppen des deutschen Luftflotten-Vereins und des 
Frauenverbandes des deutschen Luftflotten-Vereins in der 
großen Aula der Universität eine würdige Gedenkfeier für den 
Begründer unserer Luftflotte. Der große, 800 Personen fassende 
Raum war mit Teilnehmern aus allen Kreisen der Gicßener 
Bevölkerung fast ganz gefüllt; Soldaten und Verwundete, denen 
der Balkon Vorbehalten war, wohnten in großer Zahl der Feier 
bei. Sie wurde durch die Militärkapelle mH Beethovens „Die 
Himmel rühmen des Ewigen Ehre“ eröffnet. Ein Knaibenchor 
sang R. A. Schröders schönes „Deutsches Lied“, das von A. Men¬ 
delssohn in Darmstadt in Musik gesetzt ist. Darauf hielt der 
Rektor der Universität, Prof. D. theol. S c h i a n eine kraftvolle 
Ansprache über Sinn und Bedeutung der Veranstaltung und 
feierte des Grafen Zeppelin sieghaftes Durchhalten als glänzen¬ 
des Vorbild für unser Volk in der Bewältigung der schweren 
Aufgaben dieser Kriegsjahre. Der Knabenchor sang im Anschluß 
daran ein Lied auf Zeppelins Tod von Lilli Wolfskehl in Darm¬ 
stadt, ebenfalls in der musikalischen Fassung von A. Mendels¬ 
sohn. Der Direktor des Gießener Stadttheaters, Hofrat Stein- 
g o e 11 e r , trug ein selb?tverfaßtes Gedicht auf Zeppelin und 
Cäsar Flaischlens neues Lied auf den Grafen Zeppelin „Sonn' 
auf!“ vor und .die Kapelle beschloß diesen ersten Teil der Feier 
mit dem Gebet des Königs aus Lohengrin. Den zweiten Teil 
bildete eine etwa cinstündigc Gedächtnisrede „Zeppelin und 
seine Werke“, die der erste Vorsitzende des Vereins für Luft¬ 
fahrt, Geh. Hofrat Professor Dr. König, hielt; sie schilderte 
den Entwicklungsgang des Werke? Zeppelins, den jahrelangen 
Kampf, den er mit Menschen und Naturgewalten zu bestehen 
hatte, bis zum endlichen Siege seiner Idee, und erläuterte Glück 
und Unglück, Erfolg und Mißgeschick seiner Schiffe und ihrer 
Fahrten durch zahlreiche Lichtbilder. Nachdem die Rede vor 
dem Bilde Zeppelins selber in eine Huldigung für das Gedächtnis 
de 9 großen deutschen Mannes ausgeklungen war, beschloß der« 
gemeinsame Gesang des Liedes „Deutschland, Deutschland, über 
alles“ die stimmungsvolle Feier. 
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aus Mün- meister Lapize, ein Ge- 
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tkreuzes 3. vor einigen Monaten 

Krone und unter die Flieger ver- 

rn; Be- setzt und ist nun im 
igsoffizier Luftkampf gefallen. 


(B. J. G > 

Oberleutnant Velmy, der erfolgreiche Flieger »n der 
Sinaifront, welcher gemeinsam mit Oberleutnant Falke 
mit seinem Flugzeug hinter den englischen Linien 
landete und Bahnverbindungen und Wasserleitungen 
in der Wüste zerstörte. 


(B. J. G.^ 

Oberleutnant Falke, der erfolgreiche Flieger au der 
Sinaifront, welcher gemeinsam mit Oberleutnant 
Velmy mit seinem Flugzeug hinter den englischen 
Linien landete und Bahnverbindungen und Wasser¬ 
leitungen in der Wüste zerstörte. 


(A. Grohs.) 

Kampfflieger Oberleutnant Dostler, einer 
unserer bekanntesten und erfolgreichsten 
Kampfflieger im Westen, welcher bisher 
26 feindliche Flugzeuge abschoB. 


(B. J. G.) 

Oberleutnant Ritter von Tutschek, der bisher seinen 
23. Gegner im Luftkampf abschoß. 
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In der Pariser illustrierten Zeitschrift „L’Illustration" vom 
28. Juli d. J. wird in größtem Format die hier abgebildete Flieger¬ 
aufnahme der Kathedrale tvon Reims wiedergegeben. 
In der Unterschrift 
wird ausdrücklich dar¬ 
auf hingewiesen, daß 
man vier Granattref¬ 
fer in dem Gebäude 
zählen könne, und in 
einem begleitenden Ar¬ 
tikel wird wieder ein¬ 
mal das Jammerlied 
um die Reimser Kathe¬ 
drale angestimmt und 
das Bild dieser ,.ge¬ 
kreuzigten Schönheit“ 
den deutschen Katho¬ 
liken, Philosophen, 

Künstlern und Den¬ 
kern gewidmet. 

Wir Deutsche kön¬ 
nen das Bild mit Ruhe 
und Befriedigung be¬ 
trachten, denn es ist 
ein unfreiwilliger, aber 
desto eindringlicherer 
Beweis für die Un¬ 
wahrhaftigkeit und Un¬ 
ehrlichkeit der fran- 
französischen Meldun¬ 
gen. Nach dem nun 
fast drei Jahre lang 
hallenden Jammerge¬ 
schrei muß jedermann, 
der nicht etwa Reims 
während des Krieges 
sah, annehmen, daß 
die alte Kathedrale 
längst in Schutt und 
Trümmern liegt. Wie 
das französische Flie¬ 
gerbild zeigt, ist sie 
noch recht unver¬ 
sehrt — dank der 
vorzüglichen Treff¬ 
sicherheit der deut¬ 
schen Artillerie, die 
den Befehl hatte, die 


sehen Batterien zu bekämpfen und diesen Befehl 
mit geradezu imponierender Genauigkeit ausführte! Denn 
wer das Bild unter diesem Gesichtspunkt betrachtet, sieht, daß 

die Kathedrale selbst 
mit dem Hauptschmuck 
des steinernen Bei¬ 
werks noch steht, 
daß die Häuser vor 
der Kathedrale 
und zum Teil auch 
seitlich von ihr heil 
und unverletzt daste¬ 
hen, daß aber die 
Häuserblocks 
dahinter zusam¬ 
mengeschossen sind, 
wie es sich eben 
für französische Bat¬ 
terie - Nester gehört. 
Wer nur je eine Vo¬ 
gelflinte abgeschossen 
hat, weiß, wie schwie¬ 
rig es ist, das Ge¬ 
schoß ins Ziel zu 
bringen; um so be¬ 
wundernswerter ist die 
Leistung der deut¬ 
schen Artillerie, die 
ihre Granaten schwe¬ 
ren Kalibers auf Tau¬ 
sende von Metern 
weit in das Häuser¬ 
viertel hinter der 
Kathedrale zu richten 
wußte. 

Wenn die histo¬ 
rischen Gebäude von 
St. Quentin, Laon und 
anderen, im franzö¬ 
sischen Feuer liegen¬ 
den Städten längst in 
Ruinen zerfallen sein 
werden, wird die Ka¬ 
thedrale von Reims 
immer noch stehen 
und neben ihrem bau¬ 
lichen und historischen 
Wert wie ein zu Stein 
gewordenes Denkmal 
feindlicher Lügen¬ 
künste wirken! 


hinter der Ka¬ 
thedrale stehen¬ 
den fra'nzösi- 

iniiiiiriiiiiiiM 


Französische Fliegerauinahme der Kathedrale von Reims, neben der rechts französische Batterien 
zu sehen sind. Dank der hervorragenden Treffsicherheit der deutschen Artillerie blieben die 
Kathedrale und die Häuser vor und linker Hand der Kirche unversehrt, während die Häuser 
rechts hinter den feindlichen Batterien befehlsgemäß durch unsere Artillerie zusammengeschossen 
wurden — eine bewundernswerte Leistung der Zielsicherheit der deutschen Artillerie. 


LUFTVERKEHR UND ZOLLKONTROLLE. 

Von Major a. D. v. T s c h u d i. 


Schon vor dem Kriege haben sich viele Berufene und 
Unberufene die Köpfe über die Zollkontrolle in einem künf¬ 
tigen internationalen Luftverkehr zerbrochen. Die Ent¬ 
wicklung des Flugwesens — auch der Luftschiffe — im 
Kriege hat uns sicherlich einem Luftverkehr wesentlich 
nähergebracht. Da ist es schon jetzt vor Ende des Krieges 
wichtig, ernsthaft an die schwierigen Fragen des Luftver¬ 
kehrs und der Zollkontrolle heranzutreten. Viele werden 
einwenden, daß der Krieg einem internationalen künftigen 


Luftverkehr gewaltige Hindernisse bereitet habe und ein 
solcher nach dem Frieden so bald nicht in Frage kommen 
werde. Dem ist erstens entgegenzuhalten, daß die Ge¬ 
schichte immer wieder gezeigt hat, daß Gegner von heute 
Freunde von morgen sind; zweitens, daß mancherlei inter¬ 
nationale Beziehungen unbedingt aufgenommen werden 
müssen, z. B. im Post-, Telegraphen- und Eisenbahnver¬ 
kehr. Ebensogut kann man aber auch den internationalen 
Luftverkehr anbahnen. Schon recht ersprießlich vorge- 
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eitet ist ihm ja durch die Federation Internationale 
ronautique. Schließlich würde aber auch dann, wenn 
den z. Zt. feindlichen Ländern nicht alsbald ein Luft¬ 
kehr entstehen sollte, eine internationale Regelung, näm- 
l mit den jetzt verbündeten und den neutralen Staaten 
iie Wege geleitet werden müssen. 

Für die Zöllkontrolle des Luftverkehrs bieten sich zwei 
glichkeiten, nämlich die Kontrolle auf nahe den Grenzen 
?genen Zollkontroll-Flugplätzen, die angeflogen werden 
ßten, oder aber die Kontrolle im heimatlichen Flughafen 
l in jedem Zwischenhafen sowie im Zielhafen. Beide 
>en mehr oder weniger Vorteile und Nachteile für den 
tverkehr und die Zollbehörde. Wenn die Kontrolle 
»ei gewährleistet ist, dann muß der Luftverkehr einen 
.rissen Vorrang bei der Wahl der Methode haben, und 
tr aus dem Grunde, weil die Geschwindigkeit des Luft- 
kehrs — die ja der Hauptgrund seiner Einführung sein 
d — und seine Sicherheit möglichst wenig beeinträch- 
werden dürfen. Vermeidbare Zwischenlandungen müssen 
mieden werden, erstens der Zeitersparnis wegen, zwei- 
s, weil eine Beschädigung eines Luftfahrzeuges sicher¬ 
in der Mehrzahl der Fälle bei der Erdberührung ein- 
t (allerdings ganz besonders bei ungewollter). 

Aus diesem Grunde ist die vorstehend an zweiter 
Ile genannte Möglichkeit (Kontrolle im Heimathafen, im 
Ihafen und in ohnehin angeflogenen Zwischenhäfen) der 
erster Stelle genannten (besondere Kontrollhäfen) vor- 
iehen, soweit nicht beide dadurch zusammenfallen, daß 
Kontrollhäfen ein sowieso anzufliegender Zwischen- 
en ist. Nach Lage der geographischen Verhältnisse 
d dieser Fall aber selten eintreten, denn in abseh- 
r e r Zeit kommen nur ganz große Städte in Frage, 
lieh, aber noch in höherem Maße, wie bei den D-Zügen, 
auch nur an großen Stationen anhalten. 

Es darf auch nicht vergessen werden, daß nicht nur 
ch das Anfliegen eines jeden Flughafens viel Zeit ver- 
mi geht, sondern daß auch die Anlage eines jeden Flug- 
>ns bedeutende Kosten macht, die doch der Luftverkehr 
i tragen müssen. Allerdings ist es wahrscheinlich, daß 
Eitelkeitsgründen manche Stadt geneigt sein wird, 
er zu bringen, um Flugstation zu werden. 

Wenn das befürwortete Verfahren (kein Anlaufen be- 
derer Zollhäfen) nun eine ausreichende Sicherheit der 
kontrolle bietet, dann wird es unbedingt vorzuziehen 

l. Diese Sicherheit ist aber leicht zu erreichen, sogar 
löherem Maße als bei dem anderen Verfahren. Wenn 
letzterem der Zollhafen nicht hart an der Grenze liegt, 
n bleibt die Möglichkeit noch einer Zwischenlandung 
sehen Kontrollhäfen und Grenze sowie einer zweiten 
hen jenseits der Grenze vor dem anderen Zollhafen 
>r aber der Abwurf vor diesem eventuell unter Fall- 
rmverwendung). Man würde also auch bei der Wahl 
Kontrolle im Zollhafen noch eine andere Art der Kon- 
Le hinzunehmen müssen, und zwar die, welche nachste- 
d als alleinige ausreichende Kontrolle empfohlen wer- 
soll. 

Jeder Flughafen wird künftig zweifellos einer Kon¬ 
iion bedürfen müssen. Die Konzessionserteilung kann 
on abhängig gemacht werden, daß bestimmte Leistungen 
11t werden, die sich auf jede Art der Kontrolle des Flu- 
erstrecken. Besondere Kontroll-„Beamte“ muß jeder 
shafen besitzen. Es ist nicht nur eine Zollkontrolle aus¬ 
sen, sondern noch mancherlei andere. 

Wie in Johannisthal schon vor dem Kriege mehrere 
re lang jeder Flug in verschiedenem Sinne gebucht 
de, so muß künftig jeder Privatflug kontrolliert und 
acht werden: 


1. Zum Zwecke der Vorschriftenbefolgung (Zeichen und 
Lichteranbringung; Beweis der Zulassung des Flug¬ 
zeugs und des Führers; Vorhandensein der Instru¬ 
mente und Bordbücher). 

2. Zur Verhinderung der Mitnahme von photographi¬ 
schen und Meßapparaten (soweit nicht Ausnahmen 
genehmigt). 

3. Für Auskunftszwecke in Haftpflichtfragen. 

4. Für statistische Zwecke. (Die Versicherungsgesell¬ 
schaften insbesondere benötigen statistisches Mate¬ 
rial.) 

5. Zur Zollkontrolle. 

An dieser Stelle soll uns nur die letztere beschäftigen. 

Bei der Anmeldung des Fluges hat der Führer eine 
schriftlich vorzuschreibende Erklärung in Schemaform ab¬ 
zugeben, die enthält: 

1. Geplante Abflugzeit, 

2. Flugzeug-Bezeichnung, 

3. Führer, 

4. Fluggäste, 

5. Waren-Verzeichnis, 

6. Ziel, beabsichtigte Zwischenlandungen. 

Die unter 5 genannten Waren sind genau zu bezeich¬ 
nen nach: Art, Menge, Wert und Zahl der Kolli. 

Die Waren sind zur Plombierung vorbereitet vorzu¬ 
stellen. Der Beamte macht Stichproben in bezug auf Art 
und Menge. Unstimmigkeiten führen zur Beschlagnahme 
und strengen Bestrafung, ev. Konzessions- und Führer¬ 
schein-Entziehung. Die Waren werden plombiert, die in 
dreifacher Ausfertigung ausgefüllten Warenverzeichnisse 
unterstempelt und unterschrieben; ein Exemplar verbleibt 
bei der Kontrollstelle, zwei erhält der Flugzeugführer zu¬ 
rück, eins davon ist zur Abgabe an die Kontrollstelle des 
Zielhafens bestimmt. 

Bei Zu- und Abgang von Personen und Waren auf 
Zwischenlandungsplätzen wird sinngemäß verfahren. 

Am Ziel werden die Waren wie am Startort (auch 
durch Stichproben) nachgesehen und die Plomben entfernt. 
Im Verzeichnis wird ein Richtigkeitsbefund eingetragen. 

Ein etwaiger Einwand, das Verfahren sei umständlich 
und es sei untunlich, auf allen Flugplätzen besondere Zoll¬ 
beamte anzustellen, wird durch kurzes Nachdenken ent¬ 
kräftet. * 

Das Verfahren ist viel angenehmer als die Zollkon¬ 
trolle im Land- und Seeverkehr. Im Landverkehr herrscht 
noch in hohem Maße die lästige Kontrolle in den Grenz¬ 
stationen (an Stelle der Kontrolle am Reiseziel), selbst dann, 
wenn die Kontrolle mitten in die Nacht fällt. 

Das zweite Bedenken, man müsse auf allen Flugplätzen 
Zollkontrollstellen einrichten, ist auch nicht stichhaltig. 
Erstens gibt es zunächst sehr wenig Flugplätze, die in 
Frage kommen, zweitens bietet das Verfahren eine sehr 
erwünschte Gelegenheit zur Anstellung Kriegsbeschädigter 
und diese sollen ja nicht nur die Zollkontrolle, sondern die 
ganze Flugkontrolle (auf die nicht verzichtet werden kann) 
ausüben. Auf wichtigen Plätzen werden sie Hilfskräfte 
haben müssen, auf weniger wichtigen aber sogar noch mit 
anderen Tätigkeiten seitens der Flugplatzverwaltung be¬ 
schäftigt werden können. 

Es ist gar nicht zu umgehen, daß die Flugplatzverwal¬ 
tungen zur Ausübung einer gewissen Aufsicht herangezogen 
werden oder daß bei ihnen besondere Beamte zu solchen 
Zwecken stationiert werden. 

Auf die unentbehrliche Beaufsichtigung der Flugplätze 
für die Dauer des Nichtbestehens eines Luftverkehrsamtes 
— dem natürlich auch diese Aufgabe zufallen würde — 
soll hier nicht eingegangen werden. 
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ZUSAMMENGESETZTE LAND- UND 

Die englische Zeitschrift „Flight" wirft die Frage auf, 
ob nicht eine Ausgestaltung der Flugzeuge mit einem Fahr¬ 
gestell, das ein Starten und Niedergehen auf dem Lande 
ebenso wie auf dem Wasser ermöglichen soll, im Krieg, be¬ 
sonders bei den für Küstenschutz bestimmten Flugzeugen, 
von Vorteil wäre. Man ist zurzeit gezwungen, hierfür stets 
von den beiden Klassen der Wasser- und der Landflugzeuge 
an den betreffenden Orten einige zu stationieren, und nur 
Frankreich besitzt ein bereits vielfach verwendetes „a m - 
phibische s“ Flugzeug in dem leichten Caudron- 
Doppeldecker (Abb. 1), das die bisher wohl erfolg¬ 
reichste Art des Unterbaus aufzuweisen hat. Wenn man 
aber glaubt, daß diese Art des Fahrgestell-Unterbaus allge¬ 
mein durchgeführt werden könnte, so beruht dies auf einem 
großen Irrtum. Die Art, wie Caudron das Problem ge¬ 
löst hat, ist ja sehr einfach und sieht auf den ersten Blick 
zweckdienlich aus. Man muß aber berücksichtigen, daß 
dieses Flugzeug die leichteste Wasserflugzeug-Bauart, die 
es gibt, darstellt! Bei dem geringen Gewicht des Caudron- 
Flugzeugs ist eben nicht nur der Einbau eines nur wenig 
gefederten Rades innerhalb des Schwimmers überhaupt 
möglich, sondern der Schwimmer selbst ist auch verhältnis¬ 
mäßig klein und leicht, so daß das Rad nur ein geringes Zu¬ 
satzgewicht darstellt. Die Federung selbst wird auf 
den ganzen Schwimmer, in dem das Rad fest ge¬ 
lagert ist, ausgeübt, indem (Abb. 2) dieser um die vorderen 



Abb. 1. Caudron-Wasserflugzeug mit in die Schwimmer eingebauten Rädern. 


Angriffspunkte der Schwimmerstreben drehbar angebracht 
ist, und von hier ays zwei Holzschwellen nach hinten führen* 
wo sie durch eine Querachse miteinander verbunden sind, 
d. h. in einer Gummifederung an dieser hängen. Auf dem 
Ende der Schwellen sitzen dann die hinteren Schwimmer¬ 
streben. Das Rad sieht nur nach unten aus dem 
Schwimmer hervor. Es wäre zweckmäßig gewesen, den 
oberen, für das Einsetzen des Rades erforderlichen Schlitz 
wieder durch eine Platte abzudecken; aber solche Fein¬ 
heiten kennt Caudron nicht! 

Wie verhält es sich nun, wenn ein Flugzeug bedeutend 
schwerer ist, wie es unsere heutigen Kriegsflugzeuge sind? 

Zunächst ist bei diesen sowohl das Eigengewicht, als 
auch die Landungsgeschwindigkeit so groß, daß nur ein sehr 
solides Fahrgestell wirklich den Anforderungen genügt. 
Ein wie bei Caudron eingebautes Rad würde zweifellos ent¬ 
weder ausbrechen oder eine sehr kräftige, d. h. schwere 
Lagerung benötigen. Eine außenliegende Federung würde 
aber viel zu viel Widerstand bieten, so daß auch diese ins 
Innere des Schwimmers verlegt werden müßte, was nicht 
nur sehr umständlich und bei Reparaturen unangenehm 
wäre, sondern auch eine bedeutende Verstärkung und da¬ 
mit Gewichtserhöhung des Schwimmers zur Folge hätte. 


WASSERFLUGZEUG - FAHRGESTELL 

Vor allem muß aber doch jedes verfügbare Gewicht für 
Kriegsbedürfnis, sei es für Bomben, Munition oder Bre 
stoffvorrat, freibleiben! So verzichtet man lieber auf 
zusammengesetzte Fahrgestell und riskiert einmal den \ 
lust des Flugzeugs infolge Unfalls, als daß man es wegen 



zu großen Eigengewichts dem leichteren und bewegliche 
feindlichen Angriffsflugzeug aussetzt. 

Da das Schwimmgestell immer ungleich größer 
schwerfälliger ist als das Fahrgestell, muß bei der K 
struktion des zusammengesetzten Unterbaus immer von 
ausgegangen werden, zumal es eine wesentlich kräftig 
Ausgestaltung des Strebensystems erfordert! Es lassen i 
also wohl meist an ein Schwimmergestell noch ein p 
leichte Räder anbauen, nie aber an ein Fahrgestell ein P 
der großen schweren Schwimmer. Und das gleichzei 
Einbauen beider Systeme läßt sich nur bei leichten, sa 
wir Sportflugzeugen, durchführen. Bei solchen 
es Zweck und Wert, da es bei diesen nicht auf äuße: 
Ausnutzung der Tragfähigkeit und auf weitgehendste Ver 
gerung des Luftwiderstandes ankommt. 

Der schwedische Fliegerleutnant Angström 
neuerdings verschiedene Vorschläge für kombiniei 
Fahr- und Schwimmgestelle gemacht, auf 
wir hier kurz eingehen wollen. Während beim Caudr 
Flugzeug die Schwimmer mit den Rädern fest mit c 
Fahrgestell verbunden sind und stets in ihrer Lage bleil 
d. h. bei Wasserungen eben die Räder ins Wasser < 
tauchen, sieht Angström schwenkbare Schwimi 
vor. Die auf Abb. 3 dargestellte Bauart ist dem Caudr 
System nicht unähnlich, nur daß hier die Achsen 
Schwimmer senkrecht zu denen der Räder liegen und s 
eine Schwenkung des einen Systems um 90 Grad erforc 
lieh ist, um das andere einzuschalten. Dies ist bei c 
hier angenommenen Radeinbau sehr unrichtig durchk 
struiert. Denn 
nicht nur bedeu¬ 
tet die Montage 
des Schwimmers 
an einem Gelenk 
eine sehr ge¬ 
fährliche und 
gebrechliche 
Sache, sondern 
es liegt auch 
die Mitte der 
Räder seitlich 
von der Haupt¬ 
stütze, wodurch 
ein sehr nach¬ 
teiliges Dreh- Abb. 3. Schwimmer ron glockenförmigem Querscfa 
moment ent- mit innen gelagertem Rad. 
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Abb. 4. Kaslrrscbwimmcr mit seitlich gelagerten Rädern und Scilztigen. 

steht, wenn auch das äußere Radachsen-Ende ' durch 
einen zu einer Spiralfeder laufenden Arm gehalten 
ist. Jedenfalls ist aber das Rad auch im Wasser, 
wenn der Schwimmer nach unten gestellt ist. So 
bringt also diese Ausführungsform eher eine Verschlechte¬ 
rung des Caudron-Systems als eine Verbesserung desselben, 
zumal die Umlegevorrichtung nicht nur eine erhebliche Ge¬ 
wichtsvermehrung zur Folge hat, sondern wohl in den 
meisten Fällen auch nicht funktionieren wird. Dieser Fall 
wird sicher bei einigermaßen kaltem Wetter im Winter ein- 
treten, da nach dem Verlassen des Wassers sofort die Ge¬ 
lenke einfrieren würden! 

Dieselben Nachteile haften auch der zweiten von Ang- 
ström vorgeschlagenen Lösung (Abb. 4) des Problems an; 
vielleicht ist es sogar noch nachteiliger. Hier liegen die 
Räder seitlich von der Schwimmermitte, bieten also noch 
mehr schädlichen Luftwiderstand, da die durch sie im 
Schwimmer auszuschneidenden Wandstücke wesentlich 
größer sind. Außerdem 
werden die Längsverbin¬ 
dungen im Schwimmer 
durch die Räder unter¬ 
brochen, so daß haltbare 


Abb. 5. Seitenansicht der Schwimmeranordnung nach Abb. 4. 

nation von Rad und Ski zu versuchen, was ja für 
Schweden mehr als für andere Staaten in Betracht kommt. 
Auch bei diesen soll eine Drehung des Landungsgestells 
vorgesehen werden, und zwar jedenfalls nicht nur um 
90 Grad, sondern sogar um 180 Grad. Auch hierbei wäre 
aber wohl eine feste Ausgestaltung einer schwenkbaren vor¬ 
zuziehen, und dürfte auch diese Ausführung keine großen 
Schwierigkeiten bieten, sicher aber einfacher auszuge- 
sialten sein als die Verbindung von Schwimmern mit Rädern. 

In England sind diesbezügliche Versuche noch fast 
gar nicht ausgeführt worden. Nur S o p w i t h hat einmal, 
aber nur mehr provisorisch, seinen Wasserdoppeldecker 
mit einem Hilfs-Landungsgestell ausgestattet, um so den 
Mortimer-Singer-Preis zu bestreiten, .der eine Möglichkeit, 

auf dem Wasser und auf dem 
Land zu starten oder zu lan¬ 
den, vorschrieb. Außer die¬ 
sem Fall sind von England 
keine weiteren Versuche zur 


Schwimmer auf diese Art 
gar nicht herzustellen 
wären. Vor allem aber ist 
die vorgesehene Bewegung 
der Schwimmer vermittels 
der Kabelzüge sowohl lange 
nicht kräftig genug, als 
auch mit einem viel zu 
großen Luftwiderstand ver¬ 
bunden. Abb. 5 zeigt diese 
Ausführungsart von der 
Seite gesehen, wobei klar 
ersichtlich ist, wie offen 
das Rad im Schwimmer ge¬ 
lagert ist. Eine Abfederung 
ist dabei weder am Schwim¬ 
mer, noch am Rad ange¬ 
ordnet, was natürlich auch 
unzulässig ist. 

Wie die englische Zeit¬ 
schrift zu berichten weiß, 
ist Angström auch damit 
beschäftigt, eine Kombi¬ 



Abb. 6. Aviatik-Doppeldecker mit Wasser- und Landfahrgestell 
(Räder seitlich hochklappbar). 


Lösung des Problems des 
zusammengesetzten Fahrge¬ 
stellsbekannt geworden, ob¬ 
wohl es doch für England 
mit seinen großen Küsten¬ 
gebieten wichtiger wäre als 
für irgendeinen anderen 
europäischen Staat. 

Erfreulicherweise hebt 
das Blatt anerkennend her¬ 
vor, daß man am meisten in 
dieser Richtung bei uns in 
Deutschland tätig ge¬ 
wesen ist. Beim Bodensee- 
Flug 1913 ist die Anordnung 
eines zuverlässig arbeiten¬ 
den, zusammengesetzten 
Fahrgestells eine Wettbe¬ 
werbs-Bedingung gewesen, 
und die dort beteiligten 
Flugzeuge wiesen einige be¬ 
achtenswerte Ausführungs¬ 
formen des Fahrgestells in 
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dieser Richtung auf. Es würde zu weit führen, wollten wir 
auf alle dort vertretenen Fahrgestell-Systeme eingehen, aber 
es sollen doch zwei der besten gezeigt werden, um er¬ 
kennen zu lassen, daß man bei uns dabei auf wirklich feste 
Bauart großen Wert legte und jeweils von einem kräfti¬ 
gen Schwimmerunterbau ausging, mit dem man 
ein bewegliches Rä¬ 
dersystem auf diese 
oder jene Art ver¬ 
band. Es ist merk¬ 
würdig, daß die Eng¬ 
länder und Franzosen, 
die seinerzeit diese 
Konstruktionen gese¬ 
hen und in ihren Zeit¬ 
schriften veröffent¬ 
licht haben, nie daran 
dachten, sie nachzu¬ 
bauen oder bei eige¬ 
nen Bauarten wenig¬ 
stens im Prinzip zu 
verwenden. 

Der Doppeldecker 
der Aviatikwerke 
(Abb. 6) hatte beider¬ 
seits seiner durch vier 
Streben nach dem 
Rumpf und den Trag¬ 
flächen abgestützten 
Schwimmer je ein 
Rad, im ganzen also 
zwei Paar Rä¬ 
der, die durch in einem Dreieck angeordnete Stahlrohre 
gelenkig an den auf dem Schwimmer angebrachten Be¬ 
festigungs-Einrichtungen angehängt waren. Zur Fahrt auf 
dem Wasser wurden sie seitlich hochgezogen, und zwar so 
hoch, daß sie über 20 cm über der Wasseroberfläche lagen. 
So kräftig die Lagerung der Räder auch bei dieser Aus¬ 
führung war, so erforderte sie doch eine erhebliche An¬ 
zahl von Streben und Kabeln, wovon vor allem die letzteren 
nicht sehr erwünscht sind, da sie leicht zu Störungen An¬ 
laß geben können. 


Beim Albatros-Doppeldecker 1913 (Abb. 7), 
der ein außerordentlich kräftiges Schwimmergestell besaß, 
war ein auf einer durchgehenden Achse sitzendes Räder¬ 
paar derart angeordnet, daß seine nach oben an den Rumpf 
führende Stütze an einer Laufkatze endigte, die in an der 
Seitenwand angebrachten Schienen senkrecht hochgewun¬ 
den werden konnte, 
während zwei ge¬ 
lenkig angeschlossene 
Streben horizontal an 
die vorderen Schwim¬ 
merbeschläge liefen 
und so die Radachse 
in der richtigen Lage 
hielten. Auch hier 
lagen die hochge¬ 
zogenen Räder hin¬ 
reichend weit über 
dem Wasser, um von 
diesem nicht mehr be¬ 
rührt zu werden. 
Wenn man das An¬ 
bringen der Schienen¬ 
führung an derRumpf- 
außenseite durch eine 
im Innern derselben 
liegende Konstruktion 
ersetzen würde, wäre 
diese Ausführungs¬ 
form eines zusammen¬ 
gesetzten Fahrgestells 
vielleicht mit den ein¬ 
fachsten Mitteln und ohne allzu große Gewichte durch¬ 
zuführen, und vielleicht werden wir nach dem Krieg 
bei Sportflugzeugen auf eine derartige Bauart 

zurückkommen. 

Sicherlich werden wir in Deutschland wohl kaum 

von einer schwenkbaren Fahrgestell-Einrichtung Gebrauch 
machen, sondern dann noch eher die zwar leichte, aber 
doch recht dürftige Bauart von Caudron benutzen, für di -2 
aber unsere deutschen Konstrukteure einen vollwertigen, 
brauchbaren Ersatz bringen werden. E. 



Einen kühnen Flug führte in Budapest kürzlich der be¬ 
kannte Flugzeugkonstrukteur Direktor F o k k e r auf dem Flug¬ 
feld vom Matajasföld aus. Nach einigen halsbrecherischen 
Sturz- und Schleifenflügen steuerte der Flieger auf die Marga¬ 
retenbrücke zu und flog in rasendem Tempo unter der Brücke 
hindurch. Die Höhe zwischen Wasserspiegel und Brückenbogen 
beträgt nur gegen 15 m. 

Kriegsluftfahrt-Ausstellungen in Bayern. Nachdem die erste 
dieser Ausstellungen in Augsburg mit großem Erfolg durch¬ 
geführt worden ist, wurde dieselbe nach Würzburg verlegt 
und konnte dortselbst einen Massenbesuch von Zivil und Mili¬ 
tär aufweisen. Der große Erfolg der Würzburger Ausstellung 
war die Veranlassung, daß die Ausstellung vom 22. Juli bis 
5. August in Schweinfurt mit Unterstützung der Schwein- * 
furter Großindustrie abgehalten werden konnte. Unter Mitwir¬ 
kung des bayerischen Kriegsministeriums und des Bayerischen 
Landesverbandes des Deutschen Luftflottenvereins wird nun 
eine Kriegsluftfahrt-Ausstellung in großem Stile in Nürnberg, 
unter Beihilfe des Fremdenverkehrs-Vereins, Ende August be¬ 
ginnend, abgehalten. Die zurzeit schwierige Raumfrage fand 
ihre Lösung darin, daß Bauunternehmer Christian Böckler der 
Ausstellungsleitung das gesamte große Gelände des Maxfeld¬ 
kellers kostenlos zur Verfügung stellte. Die Ausstellung dauert 
bis Anfang November. 

Heimkehr des Flugzeugführers Franz Oster aus Japan. Wie 

kürzlich in den Tageszeitungen mitgeteilt wurde, hat auf Veran¬ 
lassung der deutschen Regierung die japanische die Auslieferung 


von 25 invaliden Kriegsgefangenen der Kiautschou-Bcsatzung zu¬ 
gestanden. Wie weiter mitgeteilt wird, befinden sich diese auf 
einem schwedischen Schiff über Amerika durch den Panama- 
Kanal auf der Heimreise. Unter ihnen befindet sich auch der 
allen älteren Flugzeugführern aus Johannisthal wohlbekannte 
Flugzeugführer Franz Oster. Herr Oster war Fabrik- und 
Werftbesitzer in Tsingtau, wo er seit Uebernahme des Pacht¬ 
gebietes Kiautschou durch das Deutsche Reich ansässig ist. und 
er hat sich dort viele Verdienste erworben. Oster war der erste 
Flieger in Tsingtau und unseres Wissens überhaupt der erste in 
China. 

Bei Ausbruch des Krieges befand sich Herr Oster in Japan 
auf einer Reise über Amerika nach Deutschland; er kehrte aber 
sofort nach Tsingtau zurück und meldete sich bei dem Kaiser¬ 
lichen Gouvernement als freiwilliger Flugzeugführer. Da er früher 
bei der Marine gedient hatte, wurde er mit seinem Rang als Deck¬ 
offizier als Flugzeugführer eingestellt, mit seinem eigenen Flug¬ 
zeug, einem Eindecker. Leider stürzte er bei Beginn der Bela¬ 
gerung Tsingtaus ab und geriet schwer verwundet in japanische 
Gefangenschaft. 

Bei seiner Anwesenheit in Deutschland im Jahre 1911 er¬ 
warb Herr Oster sich in Johannisthal als einer der ersten das 
Flugzeug-Führerzeugnis nach den verschärften Bedingungen, und 
er hat sich dort und in Berlin während seines damaligen etwa 
Lüjährigen Aufenthaltes viele Freunde erworben, auch ist er u. a. 
Mitglied des Kaiserlichen Aero-Clubs. Nähere Auskunft über 
seine Rückkehr, sein Befinden usw. erteilt gern die Schriftleitung 
dieser Zeitschrift. 
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DIE FLUGZEUG-VERSPANNUNG. 


Unter dem Verspannen des Flugzeuges versteht man die 
Tätigkeit, die einzelnen Teile in die richtige Lage zueinander 
zu bringen. Das Flugzeug setzt sich ja aus einer großen Zahl 
von Konstruktionsteilen zusammen. Beim Aufmontieren müssen 
dieselben nun in die richtige Lage zueinander gebracht und in 
dieser befestigt werden, und da als Hauptmittel dazu das An¬ 
spannen von Schrauben und besonders Drähten dient, spricht 
man eben vom „Verspannen“. 

Es bedarf wohl keines Hinweises, daß Fertigkeit im Ver¬ 
spannen für den Flugzeugführer von der größten Wichtigkeit ist. 
Von der richtigen Verspannung hängen ja alle Flugeigenschaf¬ 
ten des Fahrzeuges vollkommen ab. Sind Fehler z. B. in der 
Stellung der Tragflächen, etw r a durch zu harten Landungsstoß, 
eingetreten, so müssen sie durch Verspannen beseitigt werden. 
Beim nachträglichen Einbau von schwereren Apparaten, wie 
Funken- und Bombenwurfvorrichtungen, muß durch Verspan¬ 
nung die gestörte Stabilität wieder hergestellt werden. Kopf- 
und Schwanzlastigkeit, insbesondere auch Fehler in der Quer¬ 
stabilität, werden durch das Verspannen beseitigt. 

Bis jetzt fehlte es an einfachen, schlichten Anweisungen 
über diesen wichtigen Gegenstand. Diesem Mangel ist jetzt 
durch ein kleines Büchlein von Flugmeister Otto Tocpffer 
abgeholfen, das in einer Reihe von anderen Lehrbüchern für die 
Ausbildung der Flugzeugführer und Beobachter in unserem Ver¬ 
lage K 1 a s i n g & Co., Berlin W 9, soeben erschienen ist.*) 
Wir entnehmen daraus als Probe für die anschauliche und ver¬ 
ständliche Art der Darstellung den Abschnitt über die praktische 
Ausführung des Verspannens. 

Der praktische Vorgang des Verspannens. 

Bei der Verspannung der Tragflächen handelt es sich im 
allgemeinen darum, die Flächen in diejenige Stellung zum Rumpf 
zu bringen, die der Konstrukteur für das betreffende Flugzeug 
auf dem Reißbrett schon festgelegt hat, also um die richtige 
Einstellung der V-Form, des Anstellwinkels und der Pfeilform. 

Die Einstellung der V-Form, des Anstellwinkels und der 
Pfeilform sowie das Ausrichten der Stabilisierungsflächen er¬ 
folgte bisher nach zwei Methoden. Die erste Methode, bei der 
sämtliche Kabel nach einem der Maschine zugrunde liegenden 



Abb. i. 


Verspannungsschema genau nach Länge verspannt wurden, war 
umständlich und ohne Anpassungsvermögen an die allmählich 
auftretenden Deformationen der Tragflächen. Die zweite Me¬ 
thode, bei der das Verspannen nach Augenmaß bzw. durch An- 


•) Das Verspannen des Flugzeuges von Fiugmeister Otto Toepffer. 
Verlag Klasing & Co., G. m b. H., Berlin W9. Klasings flugtechnische 
Bücher: Die Fliegerschule. Bd. 2. Preis 1,50 M. — Bisher erschienen: 
Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von Dipl.-Ing. Franz L i e c k. 
Preis 1,80 M. — Bd. 2. Das Verspannen des Flugzeuges. Von Flugmeister Otto 
Toepffer. Preis 1,50 M. — Bd. 3. Navigation und Kompaßkunde. Von Dipl.- 
Ing. Lieck und Dr. Fr. Gagelmann. Preis 1,20 M. — Bd. 4. Wetterkunde 
für Flieger. Von Dr. Fr. Gagel mann Preis 1,20 M. 


peilen der Tragflächenholme erfolgte, erfordert eigens hierfür 
geschulte Monteure. In neuerer Zeit ist dem Verspanner durch 
den Winkelmesser der Firma Wichmann ein Hilfsmittel gegeben 
worden, das ihn in die Lage setzt, das Verspannen mit weit 
größerer Genauigkeit bei einfacherer Handhabung auszuführen 

Der Winkelmesser, der den Einstellwinkel automatisch auf 
ein Zehntel Grad genau anzeigt, ist in Abbildung 1 dargestellt. 

Er besteht aus einer Richtstange, an der das eigentliche 
Meßinstrument, das auf dem Lot-Prinzip beruht, befestigt iit. 
Die Innenkonstruktion zeigt Abb. 2. Das Pendel P ar¬ 
beitet mit dem Zahnrad¬ 
segment Z auf das Zahn¬ 
rädchen Zi, an dem der 
Zeiger befestigt ist. In 
Wirklichkeit bleibt das Pen¬ 
del bei Neigung der Richt¬ 
stange in seiner alten Lage, 
während sich das Räd¬ 
chen Zi auf dem Segment 
abrollt und den Zeiger 
mitbewegt, der den Nei¬ 
gungswinkel auf der Skala 
anzeigt. 

1. Die V-Form. 



a) Allgemeines über die V-Form. 

Von V-Form spricht man, wenn die Flächen gegen die Hori¬ 
zontale so geneigt sind, daß sie die Gestalt eines V bilden 
Charakterisiert ist diese Form durch den Neigungswinkel Win¬ 



kel a (Abb. 3). Die Größe des Winkels ist bei den einzelnen Flug¬ 
zeugtypen verschieden und ist im Verspannungsschema genau 
angegeben. — Bei den Maschinen der Firma Albatros beträgt 
die V-Form 2°, bei L. V. G. 0,5°, bei Fokker 0°. Sie soll stabili¬ 



sierend in der Querlage wirken. Das Prinzip der V-Form* 
Stabilisierung geht aus Abb. 4 hervor. Diese stellt einen Ein¬ 
decker mit stark übertriebener V-Form dar. Das Flugzeug, 
welches von einem seitlichen Luftstrom getroffen wurde, hat die 
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Lage II angenommen. In dieser Stellung wird die angehobene 
Fläche an Tragfähigkeit verlieren, da für letztere nur die Pro¬ 
jektion auf die Horizontale in Betracht kommt, die gesenkte 
Fläche wird dagegen an Tragfähigkeit zunehmen. Das Flugzeug 
wird aus diesem Grunde von selbst in die alte Lage I zurück¬ 
pendeln. Nach diesem Prinzip war der Fokker-Eindecker, Type 
1912, gebaut, der ohne jegliche Verwindung eine große Quer¬ 
stabilität besaß. 

b) Die Einstellung der V-Form 

ist die erste Arbeit nach dem Einhängen der Flächen und er¬ 
folgt am schnellsten und genauesten mit dem Winkelmesser. Um 
die Schräglage des Flugzeuges auszuschalten, legt man den Win¬ 
kelmesser quer unter den Rumpf und stellt die Zeiger mit Hilfe 





Abb. 5. 

der Stellschraube (Abb. 5) auf 0° ein. Als Anlegestelle für die 
Richtstange sucht man sich zwei feste Punkte, am besten die 
Beschläge für die Holmbefestigung am Rumpf, wie Abb. 5 
deutlich zeigt. Dann legt man die Richtstange am Scheinholm 
(Vorderkante des Tragdecks) an und hebt oder senkt den Punkt 
A des ersten Feldes mit Hilfe des Kabels D so lange, bis der 



Abb. 6. 

m 

Winkelmesser den vorgeschriebenen Winkel anzeigt (siehe Abbil¬ 
dung 6). Dabei ist streng darauf zu achten, daß auf der anderen 
Seite Kabel Di zu gleicher Zeit mitangezogen wird, da sonst der 
Spannturm durch die einseitige Belastung des Kabels D herüber¬ 
geholt wird. Um die Punkte A und B endgültig festzulegen, 
werden die Gegenkabel G und Gi gleichmäßig angezogen, bis 
sie genügend Spannung besitzen. 

Ist der Vorderholm im ersten Feld somit auf richtige V-Form 
gespannt, so wird er als gerade Linie ausgerichtet, indem man 
im nächsten Feld den Punkt C durch das Kabel D- festlegt und 
das Gegenkabel Ga auf Spannung bringt. 

Der Verspanner muß aber auch imstande sein, ohne Winkel¬ 
messer die V-Form festzulegen. In diesem Falle muß die früher 
erwähnte Methode zur Anwendung kommen, bei der man die 
Kabel D und Di nach einer im Verspannungsschema angegebenen 
Länge spannt. Die Entfernung wird von Mitte Strebenbolzen 
im Punkt A oder B bis Spannturmbolzen gemessen. Ist diese 
Entfernung wegen Fehlens eines Schemas nicht bekannt, was 
sehr leicht Vorkommen kann, so zieht man die Spannschlösser 
der Kabel D und Di so weit an, wie sie früher gestanden haben, 
und macht vor allem beide Kabel gleich lang. Am Spannschloß 
markiert sich die alte Stellung sehr deutlich. Meistens werden 


die Schlösser zu diesem Zweck mit roter oder blauer Fj 
gestrichen. Bei der letzten Methode der V-Form-Einstel 
kann man zwar nicht genau einen Winkel von z. B. 2° ein 
len, jedoch kann der Verspanner garantieren, daß die V-F 
auf beiden Seiten gleich groß ist. 



2. Der Anstellwinkel. 

a) Allgemeines über den Anstellwinkel. 

Ist die erste Arbeit durch Einstellung und Ausrichtung 
Vorderholms erledigt, so kann mit der Einstellung des Ans 
winkeis begonnen werden. Unter „Anstellwinkel“ versteht 
den Winkel, unter dem die Fläche gegen die Flugrichtung 
gestellt ist. Er wird aus dem einen Schenkel parallel zur 
torachse (Flugrichtung) und dem zweiten Schenkel, der Sc 
des Flächenprofils, gebildet. (Siehe a in Abb. 7.) 

Die Größe des Anstellwinkels muß zweckentsprechend 
der Konstruktion des Flugzeugs gewählt werden. Sie beträgt 
normalen Flugzeugen 4—7°. Für ein nur auf Geschwindig 
gebautes Flugzeug wird man den Anstellwinkel sehr klein 
chen, z. B. 0,5—3°, und dazu ein wenig gewölbtes Flächenpi 
wählen. 

Soll in erster Linie eine hohe Tragfähigkeit erreicht wen 
so würde ein stark gewölbtes Profil bei großem Anstellwii 
das Gegebene sein. Der Konstrukteur muß darauf bedacht s 
hohe Geschwindigkeit bei guter Tragfähigkeit zu erreichen, 
auf ein günstiges Verhältnis zwischen Frontwiderstand und 1 
trieb hinarbeiten. 

Bei einem ausgeführten Flugzeug nimmt man an, daß 
Größe des Anstellwinkels mit Rücksicht auf das günstigste ^ 
hältnis gewählt ist. Eine Abweichung von dem vorgeschriebe 
Anstellwinkel würde demnach stets eine Aenderung der 
schwindigkeit zur Folge haben. 

b) Die Einstellung des Anstellwinkels mit Hi 
des Winkelmessers. 

Die Einstellung des Anstellwinkels erfolgt am genaues 
mit Hilfe des Winkelmessers. Die Größe des Winkels an 
einzelnen Stellen des Tragdecks ist an den Spierenenden ' 
merkt, so daß die Arbeit rein mechanisch ausgeführt wer 
kann. Wie bei der Einstellung der V-Form, so muß auch 
zuerst die Schräglage des Flugzeuges ausgeschaltet werden. 1 
legt die Richtstange des Winkelmessers an einen zu dem Zw 
seitlich am Rumpf befindlichen Strich, der die Motorachse n 
kiert, und stellt mit Hilfe der Stellschraube den Zeiger des M 
apparates auf 0° ein. Noch genauer kann die Motorachse di 
Auflegen der Richtstange auf die Kipphebel oder Zündken 



Abb. 8. 


reihe festgelegt werden. Diese Messung ist in Abb. 8 < 
gestellt. Dann lege man die Richtstange unter das Profil (Abi 
und hebe oder senke nun den Hinterholm, bis der W 
apparat den vorgeschriebenen Winkel anzeigt. Durch Sen 
des Hinterholmes wird der Anstellwinkel vergrößert, durch 
ben verkleinert. Der gut ausgerichtetc Vorderholm bildet 
Basis und wird n i e verändert. 
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c) Das Heben und Senken eines Punktes. 

Wie eben erwähnt, wird die Acnderung des Anstellwinkels 
durch Heben oder Senken des Hinterholmes vorgenommen. Beim 
Heben und Senken eines Punktes gelten folgende Regeln: 


a) Das Senken. 

Soll ein Punkt gesenkt werden, so müssen alle zu ihm 
laufenden Kabel verlängert (nachgelassen) und die Gegenkabel 
verkürzt (angezogen) werden. 


ß) Das Heben. 

Soll ein Punkt gehoben werden, so müssen alle zu ihm 
laufenden Kabel verkürzt, aber die Gcgenkabel vorher ver¬ 
längert werden. 

Die strenge Einhaltung dieser Regel ist von größter Wichtig¬ 
keit, da durch Anziehen falscher Kabel andere als die zu ver¬ 
ändernden Punkte in Mitleidenschaft gezogen werden und schäd¬ 
liche Spannungen in die Holme hineingebracht werden. 

Nachstehende Skizze zeigt die Veränderung der Kabellängen 
beim Senken eines Punktes. 






Um den 
Punkt A zu 
senken, löst 
man beide Ka¬ 
bel G und zieht 
die Kabel D 
an, dann ver¬ 
kürzen sich die 
Kabel D um 
die Strecke s 
auf die Länge 
Di, und die 

Kabel G verlängern sich auf Länge Gi um die Strecke s. 

Somit hat Punkt A die neue Stellung At angenommen. 
Nun laufen aber zum Punkt A nicht nur die beiden 
Kabel G, sondern noch das Kabel a der Querverspan¬ 
nung, das ebenfalls beim Senken des Punktes A verlängert 

werden muß. Ein großer Fehler, der häufig vorkommt, be¬ 

steht darin, daß der Versuch gemacht wird, den Punkt A nur 
mit Hilfe der Kabel D und G zu senken, ohne in der Querver¬ 
spannung das Kabel a zu lösen. Beim Verspannen soll die 
Querverspannung immer gelöst und erst nach Veränderung des 
betreffenden Punktes gleichmäßig angezogen werden. Dann 
hat man auch die Sicherheit, daß die Lasten nur von den dazu 
bestimmten Kabeln der senkrechten Brücke getragen werden und 
nicht von der Querverspannung. 


d) Einstellung des Anstellwinkels nach 
Augenmaß. 

Hierbei unterscheidet man zwei Arbeitsmethoden. 

Die* erste Methode: bei der man die Gleichmäßigkeit des 
Anstellwinkels an den verschiedenen Stellen des rechten und 
linken Tragdeckes durch den Verlauf der Hinterkante zur Vor¬ 
derkante der Tragfläche kontrolliert. 

Die zweite Methode: bei der man die Flächen nach der 
Stellung des zweiten Holmes zum Vorderholm verspannt. Beide 
Methoden erfordern ein geübtes Auge und besondere Kenntnisse 
über Größe des Anstellwinkels und Einfluß des Motordreh¬ 
momentes. 

e) Die Größe des Anstellwinkels. 

Der Anstellwinkel ist fast bei allen Flugzeugen am Rumpf 
am größten und nimmt nach außen zwecks Erreichung größerer 
Stabilität ab. Beim Bau der Flächen wird schon darauf Rück¬ 
sicht genommen, indem man die Enden der letzten 4 oder 5 
Spieren allmählich hoch gehen läßt. Die Differenz zwischen 
Anstellwinkel am Rumpf und am Flügelende kann 2—5" be¬ 
tragen. 

Die neuen Fokkcr-Ein- und Doppeldecker und einige andere 
Typen bilden jedoch eine Ausnahme insofern, als der Anstell¬ 
winkel außen so groß ist wie am Rumpf. Daher fehlt auch die¬ 
sen Flugzeugen die automatische Stabilität. 


f) Das Drehmoment des Motors 
muß bei der Einstellung des Anstellwinkels berücksichtigt wer¬ 
den. Der rechts laufende Propeller findet bei seiner Bewegung 
durch die Luft erheblichen Widerstand. Diese Kraft überträgt 
sich durch die Kurbelwclle ins Motorfundament, das entgegen¬ 
gesetzt der Propcllerdrehung nachgeben will, mit anderen Wor¬ 


ten: das linke Tragdeck wird durch das Motordrehmoment mehr 
belastet und muß daher */u> bis & /io mehr Anstellwinkel erhalten. 
Diese Differenz zwischen rechtem und linkem Tragdeck kommt 
beim Anpeilen der Hinterkante oder des zweiten Holmes zum 
Ausdruck. 



g) Das Anpeilen der Hinterkante. 

Will man den Anstellwinkel nach der ersten Methode ein¬ 
spannen, so stellt man sich vor ein Tragdeck und verspannt den 
zweiten Holm mit Hilfe der hinteren Brficke, bis die Hinter¬ 
kante der Fläche parallel zur Vorderkante verläuft. Bedingung 
ist dabei, daß der Vorderholm genau ausgerichtet ist. 

Abb. 10 zeigt die Zelle einer dreistieligen Maschine. Bis 
zum 2. Feld läuft die Hinterkante parallel, von da ab geht sic 
langsam nach oben, weil die Spierenenden hochgezogen sind, 
d. h.: der Anstellwinkel ist in den ersten Feldern ein und der¬ 
selbe. Hat man so eine Seite verspannt, dann stellt man da¬ 
nach die andere Fläche ein. Zu dem Zweck begibt man sich 
genau mittschiffs vor oder hinter das Flugzeug (wie Abb. 11 zeigt) 
und beginnt mit der Einstellung des Hinterholmes. — Abb. 11 
zeigt ein gut 
verspanntes 
Flugzeug Das 
obere Trag¬ 
deck stellt 
sich natürlich 
von selbst ein. 
da die Flächen 
durch die Ab¬ 
stand halten¬ 
den Stiele mit¬ 
einander ver¬ 
bunden sind. 

In Abb. 12 ist ein fehlerhaft verspanntes Flugzeug abgcbildct. 

Das rechte Tragdeck steht gut, während im linken Tragdeck 
der Anstellwinkel des ersten Feldes übermäßig groß ist. 

h) Das Anpeilen des zweiten Holmes. 

Die erste Methode ist lückenhaft, da bei den verschiedenen 
Fabrikaten der 
Verlauf der Hin¬ 
terkante zur Vor¬ 
derkante nichtim- 
mer derselbe ist. 

Bei dem einen 
Flugzeuglyp z B. 
verläuft die Hin¬ 
terkante ganz pa- Abb. 12. 

rallel zur Vorder¬ 
kante, bei einem anderen bis zum zweiten Feld und bei einem 
dritten wiederum nur im ersten Feld. In Zweifclsfällen richtet 
man sich nach der Stellung des zweiten Holmes. 

Betrach¬ 
tet man eine 
Fläche im 
Rohbau, so 
ist deutlich 
zu sehen, 
daß alle Hol¬ 
me (Schein¬ 
holm, Vor¬ 
derholm und 
Hinterholm) 

J 





Abb. 11. 
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parallel zueinander verlaufen. In dieser Stellung muß die 
Fläche an den Rumpf gebracht werden. Die Einstellung selbst 
ist sehr einfach, besonders wenn der zweite Holm durch den 
Bespannungsstoff schimmert (siehe Abb. 13). 

Ist dies nicht der Fall, dann richtet man sich nach den 
Schraubenmuttern der Stielbefestigung. Die richtige Einstellung 
des zweiten Holmes erfolgt, indem man die Punkte S und Si 
(Abb. 14) hebt oder senkt, bis'die Muttern der Punkte S und & 
gerade mit dem Vorderholm abschneiden. Dann läuft der zweite 
Holm parallel zum Vorderholm, und der Anstellwinkel ergibt 
sich so ganz von selbst. Um die andere Fläche einzustellen, 
muß man sich wieder mittschiffs vor das Flugzeug stellen und 

die entsprechen¬ 
den Punkte 
rechts und links 
auf gleiche Höhe 
bringen. 

In Abb. 14 
läuft die Hinter¬ 
kante nicht pa¬ 
rallel zur Vor¬ 
derkante. Man 

könnte glauben, die Spieren seien so gearbeitet. Ein sicheres 
Zeichen, daß die Fläche falsch verspannt ist, beweist die un¬ 
gleiche Stellung der Punkte S und Si zum Vorderholm. 

3. Die Pieilform. 

Von Pfeilform spricht man, wenn die Flächen von oben ge¬ 
sehen unter einem Winkel zum Rumpf stehen. Die Größe der 
Pfeilform beträgt bei dem normalen Flugzeuge 0—5°, während 
die ausgesprochenen Pfeilflieger bis 45° Pfeilform besitzen. Ge¬ 
nau wie die V-Form in der Querlage, so soll die Pfeilform in der 
Längsrichtung stabilisieren. 



a) Einstellung der Pfeilform. 


Die meisten Flugzeuge haben unverstellbare Pfeilform, 
da die Flächen an zwei feststehenden Punkten am Rumpf 
vermittels Bolzen angeschlossen sind. Beim Auftakeln 



Abb. 15. 


weniger auf genaue Größe des 
keit der Pfeilform rechts und li 
muß gleich ai sein. 


des Flugzeuges stellt sich so¬ 
mit die Pfeilform ganz von 
selbst ein. 

Bei Maschinen mit verstell¬ 
baren Flächenansätzen wird die 
Pfeilform mit Hilfe einer Schnur 
gemessen, welche vom äußersten 
Stiel nach Rumpfmitte gezogen 
werden muß. Es kommt dabei 
Winkels an, als auf Gleichmäßig- 
nks (siehe Abb. 15); Entfernung a 


4. Ausrichten der DimphmgsiUiche. 

Als letzte Arbeit kommt das Verspannen der Dämpfungs¬ 
flächen mit den daran befindlichen Steuerklappen in Betracht. 
Die Dämpfungsfläche des Seitensteuers (auch Kielfläche ge¬ 
nannt) muß senkrecht 
stehen, die des Höhen¬ 
steuers wagerecht. Will 
man den Winkelmesser 
zu Hilfe nehmen, so legt 
man denselben quer 
unter den Rumpf und 
stellt die Schräglage 
fest. Die Dämpfungs- 
fläche wird in denselben 
Kinkel gestellt, indem 
man die Richtstange des Winkelmessers auf das Stahlrohr, an 
dem die Steuerklappe angelenkt ist, anlegt und den gewünschten 
Winkel einspannt. Bei der Verspannung nach Augenmaß peilt 
man über Dämpfungsflächen zu irgendeinem Stielbefestigungs¬ 
punkt (siehe Abb. 16); die Strecke s muß gleich Si sein. 

Abbildung 
17 zeigt eine 
schief- 
stehende 
Dämpfungs¬ 
fläche. Die 
linke Seite 
steht um die 
Strecke s tie¬ 
fer als die Abb. 17. 

rechte. 

5. Das Anschließen der Steuerzüge. 

Dabei handelt es sich um die Verwindungskabel, Seiten- und 
Höhensteuerzüge. Die Kabel dürfen nicht zu stramm sein, da 
die Steuerung dadurch schwer geht; jedoch muß auch der tote 
Gang durch allzu loses Anziehen vermieden werden. Daß die 
Verwindungsklappen gegenläufig sind, braucht wohl kaum be¬ 
tont werden. Bei Drehung des Steuerrades oder Legen des 
Steuerknüppels nach rechts muß die rechte Verwindungsklappe 
hoch gehen, die linke herunter. — Beim Anziehen der Höhen¬ 
steuerkabel ist auf gleichmäßigen Steuerausschlag nach oben 
und unten zu achten. In der Normalstellung muß die Steuer¬ 
klappe mit der Däropfungfläche eine gerade Linie bilden und 
die Steuerstange senkrecht im Rumpf stehen. 

6. Das Sichern. 

Das Sichern der Spanitschlösser und der Verbindungsbolzcn 
nimmt man zuletzt vor, nachdem man noch einmal die Kabel 
auf gleichmäßige, nicht zu große Spannring kontrolliert hat. 




Der erste regelmäßige Postverkehr zwischen Neapel und 
Palermo. Der Postverkehr zwischen Italien und Sizilien war 
immer wenig zufriedenstellend gewesen. Denn ging die Post auf 
dem Bahnwege über Reggio in Calabrien und mit der Fähre 
über die Meerenge von Messina, so mußte mit dem ungünstigen 
Umstand gerechnet werden, daß von Neapel ab nur Bummel¬ 
züge im Verkehr standen. Der Gütertransport und die Personen¬ 
beförderung weisen auf diesen Strecken so geringen Verkehr 
auf, daß es den Bahnverwaltungen nicht paßt, Schnellzüge ver¬ 
kehren zu lassen, auch dann nicht, wenn die Beförderung der 
Post in Frage kommt. Deshalb haben es die italienischen Post¬ 
behörden öfter versucht, Postschiffe, d. h. Schiffe, die zu einer 
bestimmten schnellen Fahrt verpflichtet waren und außer der 
Post auch der Personenbeförderung dienten, zwischen Neapel 
und Palermo verkehren zu lassen. Aber auch hier kam es oft 
bei stürmischem Wetter zu großen Verzögerungen, die nicht ohne 
Rückwirkung auf die Abwickelung der Geschäfte zwischen dem 
Festlande Italiens und Sizilien blieb. Es ist begreiflich, daß 
diese bekannten Schwierigkeiten den Gedanken aufkommen 
ließen, zu versuchen, mit Flugzeugen eine befriedigende Post¬ 
verbindung zwischen Palermo und Neapel herzustellen. Die 
Versuche »sind beendigt und hat sich gezeigt, daß die Beförde¬ 
rung der Post mit Flugzeugen tatsächlich allen Erwartungen 


entspricht. Die Fahrtdauer ist genau 3 Stunden, also ein Viertel 
derjenigen, die bisher auf dem Bahn- oder Schiffswege zu er¬ 
zielen war. Die kurze Reisedauer macht es auch möglich, mit 
dem gleichen Flugzeug morgens die Fahrt von Neapel nach 
Palermo anzutreten und nachmittags die Rückfahrt von Palermo 
nach Neapel, so daß der Wechselverkehr sich innerhalb weniger 
Stunden abspielt. Die Postbeförderung ist am 28. Juni das 
erste Mal erfolgt und seitdem fast jeden Tag ständig durch¬ 
geführt worden. Man will nun auch die Paketbeförderung 
auf dem gleichen Wege besorgen lassen. Vorderhand soll 
es sich um kleinere Pakete handeln, die je nach dem Inhalte 
oder ihrer Zweckbestimmung diese vorzugsweise Beförderungs¬ 
art erfahren sollen. Wenn auch besonders im Verkehr zwischen 
Neapel und Palermo die Verhältnisse sehr günstig für Flugzeuge 
liegen, so unterliegt es doch keinem Zweifel mehr, daß die Post¬ 
beförderung durch Flugzeuge immer mehr Platz greifen wird. 
Spricht man in Italien doch bereits von einer regelmäßigen 
Postbeförderung mittels Flugzeuges zwischen Rom und Flo¬ 
renz. Damit wäre jedenfalls der Anfang gemacht für den Ver¬ 
kehr der Po>st mit Flugzeugen zwischen Nord-, Mittel- und Süd¬ 
italien. Die langen Bahnstrecken, die in Frage kommen, lassen 
den Vorzug der Luftbeförderung um so mehr in die Erscheinung 
treten. 
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ZUSAMMENLEGBARE ANKER FÜR FLUGZEUGE. 

Konstruiert von Oberingenieur C. E. H e y m a n n. 


Der gewöhnliche Bootsanker (Admiralitätsanker) erfordert zu 
seiner Aufbewahrung an Bord einen Raum, welcher der Länge 
seines Schaftes, Höhe der beiden Arme und Breite des Stockes 
entspricht. Für ein 80 cm langes Modell bedeutet dies eine 
Raumbeanspruchung von rund 0,90 Kubikmeter. Diesen Raum¬ 
bedarf auf das geringstmögliche Maß zu beschränken, was be¬ 
sonders für Wasserflugzeuge wünschenswert ist, ist der Zweck 
der Konstruktion des „Gliederanker s", welcher das be¬ 
währte Modell des Admiralitätsankers zugrunde gelegt ist. Die 
Herstellung und eventuelle Reparaturen werden erleichtert und 
vereinfacht durch Verwendung von einheitlichen Flacheisen - 
stücken, welche zusammengeschraubt werden und nur wenig 
Schmiedearbeit erfordern. 

Mit beigeklappten Armen beansprucht der Anker nur einen 
Flächenraum von 80 cm Länge und 45 cm Höhe; mit abgenom¬ 
menem Stock nimmt er bei gleicher Länge gar nur 0,32 Kubik¬ 
meter Raum, also rund nur 33 Proz. des starren Modells, in An¬ 
spruch bei etwa 5—6 kg Totalgewicht. Er kann also, gänzlich 
zusammengelegt, innerhalb des Beobachter-Sitzraumes eines 
Wasserflugzeuges oder nur mit beigeklappten Armen, flach an 
Deck eines Flugbootes liegend, mitgeführt werden. In beiden 
Fällen erfordert seine Gebrauchsfertigkeit nur wenig Handgriffe. 

Die beiden Arme sind beweglich durch einen Mutterbolzen 
mit dem Schaft verbunden und werden durch geschlitzte Gleit¬ 
schienen am Schaft in ihrer Greifstellung erhalten. Die Ver¬ 
bindung mit dem Schaft ist durch einen Schraubenbolzen mit 
Flügelmutter hergestellt. Die Spreizung der Arme wird durch 
Anziehen der Schienenbolzenmutter und durch den Zug des An¬ 
kers überhaupt erhalten. Lösung der Mutter erlaubt Beiklap¬ 
pen der Arme und Gleitschienen an den Schaft. Der Stock 
liegt _n_ gekröpft über dem Schaft und ist durch einen Mutter- 



Zfxsanuncnlegbmrer Glied er anker für Wasserflugzeuge. 



Anker mit auf dem Schaft gleitbaren Stock für Flugboote. 


bolzen abnehmbar, aber unverrückbar mit demselben ver¬ 
schraubt. Gleitschienen, Schaft und Stock können auch aus Alu¬ 
miniumstäben gemacht werden. 

Der zweite „Gleitstock-Anke r" von ungefähr glei¬ 
chen Abmessungen, jedoch stärkerem Material, ist durchweg 
geschmiedet und vereint ebenfalls geringen Raumbedarf, je¬ 
doch mit sofortiger Gebrauchsfertigkeit. Die Arme sind starr 
mit dem Schaft verbunden, aber der Stock, welcher mit einer 
Muffe den mit einer Drehung von 90 Grad um seine Längsachse 
versehenen Schaft umfaßt, gleitet selbsttätig aus der Ebene der 
Arme in seine normale Haltestellung, sobald der Anker an sei¬ 
nem Tau über Bord gehängt wird. Der Schäkel ist nicht am 
Schaft, sondern an dem Rundeisenstock angebracht und der 
Schaft ist mit einem gestauchten Kopf versehen, welcher den 
Zug des Stockschaftes aufnimmt. Vor- und Zurückgleiten des 
Stockes kann auch von Hand geschehen. Dieser Anker hat 
sich in der Praxis bestens bewährt. Er gestattet schnelles An¬ 
kern, wobei es gleichgültig ist, in welcher Lage er fallen gelassen 
wird, da er, wie gesagt, sich selbsttätig gebrauchsfertig einstellt, 
sobald Zug auf ihn kommt, ehe er den Grund berührt. Sein 
Normalgewicht in der angegebenen Größe beträgt 8 kg und an 
Bord des Flugbootes kann er in Klampen flach auf Deck liegend 
verstaut werden. 
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DER SOPWITH-DREIDECKER. 



Abb. 2. Abgeschosseter englischer Sopwith -Dreidecker -Kampfeinsitzer. 


Unter den Neu¬ 
konstruktionen von 
Flugzeugen, die 
ier Krieg hat ent¬ 
gehen lassen, 

limmt der Sop- 
»vith - Dreidecker 
ils erster Drei¬ 
decker, der prak- 
ische Verwendung 
rindet, eine eigene 
Stellung ein. Nach 
venig erfolgreichen 
Versuchen in den 
>rsten Jahren der 
Flugtechnik, die in 
Deutschland von 
[Jans Grade im 
Jahre 1907, in 
Englang von A. V. 

Roe und in Frank¬ 
reich von Goupy 
lurchgeführt wur¬ 
den, war man von 
dieser Bauart voll¬ 
ständig abgekom¬ 
men, und man 
schrieb ihr keine 
Jroße Zukunft zu. 

Nachdem nun Ende des vorigen Jahres die amerikanischen 
Flugzeugwerke von Curtiß zum ersten Male wieder die 
Dreidecker-Bauart ausgeführt hatten, wird sich wohl Sop- 
vith angeregt gefühlt haben, auch seinerseits einen Drei¬ 
decker herauszubringen. 

Den Anlaß zum Zurückgreifen auf diese Bauart mag 
vielleicht in erster Linie die dabei ermöglichte geringe 
Spannweite gewesen sein. Vielleicht ist Curtiß von 
vornherein schon weitergegangen in der richtigen Durchge- 
taltung des Dreidecker-Systems, indem er ihn fast vollkom- 
nen phne Verspannung durchführte (Abb. 1). Ein anderer Vor¬ 
eil der Dreidecker-Bauart besteht darin, daß das ungünstige 
/erhältnis von Flächentiefe zu Spannweite, das 1 : 6 nicht 


unterschreiten soll, was bei Flugzeugen mit sehr kleiner 
Spannweite aber meist unterschritten werden muß, hier 
günstiger gestaltet werden kann, da man ja nun eine drei¬ 
fache Spannweite infolge der Anwendung einer dritten 
Tragfläche hat. So beträgt beim Sopwith-Dreidecker die 
Flächentiefe nur wenig über 1 m bei einer Spannweite von 
8 m. Der vermehrte Stirnwiderstand der Flächen wird durch 
die Anwendung nur eines Stieles und einer einfache¬ 
ren Verspannung, die bei Anwendung der auf Abb. 2 sicht¬ 
baren Flächenstiel-Konstruktion nur in einer 
Ebene erforderlich ist (die Hubkabel sind doppelt gespannt), 
wieder aufgehoben. Endlich lassen sich bei der geringeren 
Belastung der Flächen für den laufenden Meter die Holme 

ziemlich leicht aus¬ 
führen und erlau¬ 
ben dennoch ver¬ 
hältnismäßig große, 
freie Spannweiten, 
beim Sopwith-Drei¬ 
decker etwa 2,75 m 
mit einem freien 
Kragende von 1,40 
m. Das Gewicht 
der gesamten Flä¬ 
chen dürfte sich 
daher auch kaum 
größer ergeben als 
eine Doppeldecker- 
Zelle von gleichem 
Tragflächen - Aus¬ 
maß. Vielleicht ge¬ 
staltet sich auch 
die Anordnung der 
Tragflächen für 
die Aussicht des 
Führers besser, da 
die mittlere Fläche 



Abb. 3. Sopwith-Dreidecker mit 9 Zylinder 110 PS Clerget- Umlauf motor und starr eingebautem Maschinengewehr 

(Propeller xersplittert). 
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gonal - Verspannung vorgesehen, 
während die nach hinten führen¬ 
den Züge nicht überkreuzt sind. 
Wie aus Abb. 4 hervorgeht, sind 
die in einer Entfernung von 
90 cm übereinanderliegenden 
Tragflächen mit etwa 25 Prozent 
voreinander gestaffelt angeord¬ 
net und tragen alle an ihren 
Enden Querruder, die je durch 
ein vertikales Stahlband mitein¬ 
ander verbunden sind. Der 
Dreidecker besitzt eine geringe 
V-Form, aber keine Pfeilform 
(Abb. 5) der Tragflächen. Der 
Kumpf trägt vorn einen 110 PS 
Clerget - Rotations - Motor unter 
einer runden Blechhaube, die 
unter dem Rumpf zwecks Luft- 

Abb. 1. CortiB-Dreidecker-Einsitzer mit 160 PS CurtiB - Motor. abfluSSeS Übersteht. 

Der Rumpfbau besitzt recht¬ 
in Kopfhöhe liegt und die obere und die untere Fläche eckigen Querschnitt, der vorn durch ein beiderseits auf- 
bei ihrer geringen Tiefe weniger den Gesichtskreis gelegtes, leichtes Holzgerippe in die Rundung der Motor¬ 
verdecken als die tieferen Flächen normaler kleiner haube übergeleitet ist. Die Breite des Rumpfes beträgt 
Doppeldecker. Sopwith hat noch eine Diagonal-Ver- 0,7 m und er verjüngt sich nach hinten zu einer vertikalen 
Spannung zwischen den obersten und untersten Stiel- Kante, an die sich das Seitensteuer anschließt, vor dem 
knotenpunkten angewendet (Abb. 3), die wir, wie eine Kielflosse liegt. 

schon erwähnt, beim Curtiß-Dreidecker nicht finden. Wäh- Das Höhensteuer ist zweiteilig ausgeführt und hat vor 

rend die beiden Hubkabel vor dem mittleren Tragdeck vor- sich eine 3 m breite Dämpfungsflosse, die, wie bei allen Sop- 
beigehen, ist das Gegenkabel durch die mittlere Fläche hin- with-Flugzeugen, während des Fluges mit verändertem 
durch gezogen. Zwischen den beiden auf den Rumpfwänden Winkel eingestellt werden kann, 
auf stehenden Innenstielen ist eine nach vorn gezogene Dia- Das Tragflächen-Areal des Sopwith-Dreideckers be- 




Abb. 5. Sopwith - Dreidecker (Dreufsicht - Zeichnung). 
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trägt 27 qm, so daß sich bei einem Betriebsgewicht von etwa 
670 kg eine Flächenbelastung von nur 25 kg pro qm ergibt. 
Mit dieser geringen Belastung ist zweifellos eine bedeutende 
Geschwindig¬ 
keit und sehr 
günstige Steig¬ 
fähigkeit zu er¬ 
reichen. Genaue 
Angaben hier¬ 
über sind bisher 
noch nicht be¬ 
kanntgeworden. 

Der Dreidecker 
wird als Zwei¬ 
sitzer und auch 
als Einsitzer 
ausgebaut und 
trägt stets vorn 
ein festes Ma¬ 
schinengewehr 
über der Ka¬ 
rosserie , beim 
Zweisitzer noch 
ein bewegliches beim Beobachter, wodurch sich das Be 
triebsgewicht bei diesem um etwa 100 kg erhöht. 


Das Fahrgestell besteht, wie bei allen Sopwith-Flug- 
zeugen, aus 2 Stahlrohrknien und einer geteilten Radachse, 
deren Gelenk nach dem Rumpf verspannt ist. 

Bis jetzt sind 
die Sopwith - 
Dreidecker ja 
noch nicht sehr 
zahlreich an der 
Front vertreten 
und es werden 
nur etwa fünf 
oder sechs im 
Monat abge¬ 
schossen. Ob er 
in größerer Zahl 
an die Front ge¬ 
bracht werden 
wird, hängt wohl 
besonders von 
den Erfahrungen 
ab, die mit ihm 
im Felde ge¬ 
macht werden, 
über die aber die Auslandspresse noch nichts berichtet 
Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 



Der erste Aufstieg einer Montgoliierschen Luftmaschine 
mit Passagieren, 

(Zeitgenössischer Bericht, mitgeteilt aus der Rostocker Zeitung 
von 1873, von C. Krüger.) 

Paris, vom 24. November. Die Gebrüder Robert und Herr 
Charles, welche unablässig bemühet sind, die Montgolfiersche 
Luftmaschine zu vervollkommnen, haben eine solche neue Ma¬ 
schine von Taft verfertigt, womit sie zwischen übermorgen und 
dem 30sten dieses über die Elektrizität und Hitze des Dunst¬ 
kreises Versuche anstellen wollen. Hiebey soll jemand in einer 
unter dem Luftball hangenden kleinen Kutsche sitzen, die an 
Stricken bevestigt werden wird. Sobald diese Versuche geen¬ 
digt, wollen die Herren Robert die Kutsche besteigen, die Stricke 
loßschneiden lassen und so eine kurze Reise durch die Luft 
machen, wobey sie sich zwar einfacher, aber sicherer Mittel be¬ 
dienen wollen, um die Maschine zu regieren und sie nach Be¬ 
lieben auf und niedersteigen lassen. Ganz Paris ist hierauf um 
so mehr begierig, da man nun sicher weiß, daß der schon gemel¬ 
dete Versuch, welcher am Freytag, den 21sten, eigentlich von 
dem Schlosse la Muette, mit einer Maschine ohne Stricke ge¬ 
macht worden, sehr glücklich abgelaufen ist, und daß der Major 
d ß Arlande und der Herr Pilastre de Rozier, nachdem 
sie wenigstens 3000 Fuß mit der sich selbst überlassenen Ma¬ 
schine in die Luft gegangen, glücklich a wieder heruntergekom¬ 
men sind. Bey dieser ersten Fahrt ohne Stricke hat man die 
Maschine, ohngeachtet der großen Höhe, wozu sie stieg, nicht 
aus dem Gesicht verlohren, aber die beyden beherzten Passa¬ 
giere, welche sich auf der Galerie derselben befanden, sähe man 
bald nicht mehr, als sie ungefähr 250 Fuß hoch gestiegen waren, 
und die staunenden Zuschauer durch Abnehmung ihrer Hüte, 
nochmals gegrüßt hatten. Gleich nach der Ankunft des Hofes 
von Fontainebleau zu Versailles, soll auch wieder ein Experiment 
mit einer neuen von Papier verfertigten Luftmaschine des Herrn 
Joseph Montgolfier gemacht werden. 

Paris, vom 19. Dezember 1783. Als die Herren Robert und 
Charles ihre merkwürdige Luftreise von den Tuillerien aus mach¬ 
ten, tsaß in der Kutsche des bey diesem Experiment anwesenden 
D. Franklin ein englischer Gelehrter, den die Londoner Sozietät 
der Wissenschaften ausdrücklich als einen Deputierten dazu hie- 
her geschickt hatte. Dieser war bey Erblickung der in den Wol¬ 
ken verschwundenen Luftschiffer ganz außer sich, und sobald 
er sie den folgenden Tag wieder gesund auf der Erde gesehen 
hatte, kehrte er in aller Eile nach London zurück. Aus der 
mündlichen Erzählung des Herrn Charles selbst weiß man nun, 
daß verschiedene Umstände seiner Luftreise, welche bisher von 


einigen bezweifelt worden war, besonders sein Sprechen mit 
den Bauern und Landleuten, über welche er wegfuhr, seyn mit¬ 
genommener Proviant, usw. völlig mit der Wahrheit überein¬ 
stimmend sind. 

* * 

* 

Der Aufstieg der Montgoliierschen Maschine „Marie 
Antoinette“ zu Versailles am 23. Juli 1784. 

(Mitgeteilt nach der Rostocker Zeitung vom Jahre 1784, 
von C. Krüger.) 

Paris, vom 25. Juni 1784. Vorgestern erfolgte zu Versailles, 
in Gegenwart des reisenden Monarchen und des ganzen Königl. 
Hofes das Experiment der großen Montgolfierschen Maschine, 
welcher man den Namen „Marie Antoinette“ gegeben hatte; und 
man sagt nicht zu viel, wenn man behauptet, daß es der präch¬ 
tigste Versuch ist, der seit der Erfindung der ärostathischen Ma¬ 
schine gemacht worden. Dieser ungeheure Körper war nach 
seiner völligen Ausdehnung 86 Fuß hoch, hatte 230 Fuß im Um¬ 
kreise und bestand aus drei Theilen: einer Kappe, einem Cylin- 
der, und einem abgestutzten Kegel. Die Kappe ist aus 1540 Ham- 
melfellen gemacht und hat 40 Fuß im Durchmesser; der Cylinder 
enthält 74 Stück Cattun und der Kegel besteht aus 60 Spillen, 
wo man die 12 Stricke angebracht hat, welche die Gallerie hal¬ 
ten, deren äußerer Umkreiß 54 Fuß enthält. In der Mitte des¬ 
selben befindet sich eine Kohlpfanne von 3 ein halb Fuß im 
Durchmesser und 2 Fuß Höhe, und die Last, welche er tragen 
kann, wird zu 25 Centner angegeben. Wegen des starken Win¬ 
des konnte das Experiment erst nachmittags vor sich gehn. Der 
Pavillon, welcher beym dritten zum Auffluge gegebenen Signal 
aufgepflanzt wurde, war eine weiße Fahne mit dem Naiüenszuge 
der Königin. Herr Prouts, Professor der Chymie, hatte die Gal¬ 
lerie schon bestiegen, als das letzte Signal zum Auffluge gegeben 
und die Strickö losgelassen wurden, da Herr Pilastre de 
Rozier e, der noch immer mit Anordnungen zu sehr beschäf¬ 
tigt gewesen war, sich auf die Gallerie schwang und das maje¬ 
stätische Steigen unter einer rauschenden Musik erfolgte. Wind 
und Feuer trieben diesen großen Körper zu einer solchen Höhe, 
daß man ihn kaum noch als einen Punkt erblicken konnte. Er 
ist hier zu Paris und zu Montmartre von allen Menschen gesehen 
worden, und bey dem prächtigen Lustschlosise Chantilly, welches 
10 Lieues von Paris und 14 von Versailles entfernt liegt, ist er 
wieder herunter gekommen, nachdem er diesen Weg in Zeit von 
drey Viertelstunden zurückgelegt hat. Von dort sind die Luft- 
schiffer in einer Kutsche des Prinzen von Cond6 wieder nach 
Versailles zurückgekehrt. 
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Nochmals: Anrechnung yon Kriegsjahren. 

Zur Ergänzung unserer Betrachtung im vorletzten Heft die- 
Zeitschriit, unter welchen Voraussetzungen bei militärischen 
fahrern und verwandten Truppengattungen im gegenwärtigen 
zug Kriegsjahre anzurechnen seien, mögen hier noch die 
sführungsbestimmungen zur Allh. Kabinetts-Order 
20. März 1917 vom 26. April 1917 kurz betrachtet werden, 
nach Drucklegung jenes Aufsatzes im Armee-Verordnungs- 
t (1917 S. 262) erschienen sind. 

Die Behandlung der an der Abwehr eines Luftangriffs — 
i außerhalb des Kriegsgebiets — aktiv Beteiligten als Ge- 
tsteilnehmer und damit als Kriegsteilnehmer hatten wir ge- 
Ziff. 1 der Allh. Kabinetts-Order vom 7. September 1915 
ohne weiteres gegeben angenommen (vgl. Juniheft 1917). 
war auch in dem Erlaß des Kriegsministeriums vom 23. August 
i (A. V. Bl. 16, 363) unter II e nochmals ausdrücklich be- 
mt. Diese Bestimmung haben die neuerlichen Ausführungs- 
immungen dahin ausgedehnt, daß 

e außerhalb des Kriegsgebiets an Unternehmungen zum An- 
iff, zur Abwehr und zur Erkundung gegen feindliche Streit- 
äfte aktiv beteiligt gewesenen Angehörigen der Luftstreit- 
äfte sowie die an der Abwehr eines feindlichen Luftangriffs 
:tiv beteiligten Heeresangehörigen 

Gefechts- und damit als Kriegsteilnehmer zu gelten haben, 
irend also für die im Kr ie gls g e b,iet Wirkenden an 
le des bisher maßgebenden Kriteriums, ob ihre Fahrten zu 
ipfhandlungen in Beziehung gestanden hatten (Kr.-Min.-Erl. 
3. August 1916 II a, vgl. Juniheft 1917), die ausdehnenden 
Jmmungen der Allh. Kabinetts-Order vom 20. März 1917 
eten sind, wonach jeder Aufstieg zu Angriff, Abwehr oder 
mdung ohne Rücksicht auf die örtlichen Kämpfe genügt, 
etzt auch für die Truppen außerhalb des Kriegsgebiets 
sprechendes bestimmt. Damit sind die im Juniheft 1917 
innten Zweifelsfragen im wesentlichen aus der Welt ge- 
fft, zumal da die oben zitierte Vorschrift nicht fordert, daß 
Unternehmungen „auf Luftschiffen und Flugzeugen" erfolgt 
müßten. Soweit nunmehr noch Zweifel bleiben, hat Ziff. I d 
Ausführungsbestimmungen dem Kommandierenden General 
Luftstreitkräfte — der am 15. November 1916 neugegründe- 
Kommandostelle — die Entscheidung darüber übertragen, 
eiche Formationen der Luftstreitkräfte und welche einzelnen 
Htschiff- und Flugzeugbesatzungen in den außerhalb des 
perations- und Etappenbereichs der Armee-Oberkommandos 
>genden Gebieten des Auslandes und der Heimat Untern eh - 
ungen zum Angriff, zur Abwehr und zur Erkundung gegen 
indliche Streitkräfte ausgeführt haben. 


Luitrechtliche Literatur 


£in Beitrag zur Terminologie des Luftrechts ist die 
110 erschienene Schrift: Luftrecht. Eine rechtsphilosophische 
tudie von Erich Warschauer, Gerichtsassessor, Kattowitz 
,-Schl. Verlag von Gebrüder Böhm. 64 S. 

Der Ausdruck „rechtsphilosophisch" im Untertitel soll nach 
abe des Vorworts nur bedeuten, daß nicht Einzelfragen kasu- 
ch nebeneinandergestellt werden, „sondern, daß ein gewisser 
cmatischer Aufbau gegeben und der Grundfrage alles Luft- 
its, der Frage nach der Freiheit und Eigentumsfähigkeit der 
ein breiter Raum gewidmet werden sollte" (S. 1). Diese 
ndfrage bildet nach Warschauer, „die einzige wahre und echte 
-echtliche Frage" (S. 45), also schlechthin den Inhalt des 
rechts. Er kommt in längerem Gedankengang von der 
ühselwirkung zwischen Recht und Kultur auf den Unterschied 
;chen „neuem" Recht, das in Wahrheit nur alte Dinge in neuer 
^uchtung sieht, und wirklich neuem Recht (mit dem man, 
~h der sparsamen Hausfrau, recht haushälterisch sein müsse), 
findet derartiges rechtlich Neues beim Luftschiff, „nicht in 
er Gestalt, seinem Bau, seiner Konstruktion und seiner Wirk- 
!: r.-it an sich, sondern in dem Felde seiner Wirksamkeit" 


(S. 11), und endet bei dem Satz: Luftrecht sei „nicht das Recht der 
Luftschiffe und der Aeroplane, sondern das Recht der 
L u f t". Das Spezifische dieses Luftrechts „sind diejenigen 
Rechtszweifel und Rechtsfragen, die ihren Ursprung darin haben, 
daß die Basis der rechtlich bedeutenden Vorgänge nicht Erde 
und Wasser bilden, sondern die Luft" (S. 13). Nach dem im 
Oktoberheft 1916 in der „D. L. Z." (wo diese Literaturübersicht 
begonnen wurde) gegebenen Plan — der späteren Forschung das 
Material bereitzustellen —• pflegen wir diese Buchbesprechungen 
als Referate, nicht als Kritiken, als Inhaltsüberblicke, nicht als 
Gehaltswürdigungen aufzufassen. Die in der vorliegenden Studie 
gebotenen terminologischen Undeutlichkeiten oder auch Eigen¬ 
willigkeiten fordern aber eine Nachprüfung heraus. 

Wenn Warschauer das Luftrecht als „das Recht der Luft", 
als die Frage nach der „Beherrschbarkeit der Luft" in privatrecht¬ 
licher und staatsrechtlicher Beziehung (diese letztere übersieht er 
fast ganz) definiert, so hat er nichts gewonnen als eine Privat¬ 
terminologie, die nicht einmal richtig ist. Der herrschende Wort¬ 
gebrauch versteht mit Weck (Deutsches Luftrecht, Berlin 1913) 
unter Luftrecht „alle Rechtssätze, die menschliches Verhalten in 
und an der Luft regeln". Weck unterscheidet fünf Gruppen von 
Lebenserscheinungen, die vom Luftrecht umfaßt werden: die 
Atmung, die Benutzung der Luft als Sache, die Benutzung des 
Luftraums bei Benutzung der Erdoberfläche, den Nachrichten¬ 
verkehr in der Luft, die Luftfahrt. Ohne dies als ideales System 
hinstellen zu wollen, sehen wir doch daran, wie viel Rechtsverhält¬ 
nisse in Beziehung auf die Luft — den Raum und den Stoff — 
bestehen und bestanden, che noch, wie Warschauer (S. 12) sagt, 
das Luftreich „auch rechtlich auf den Plan" trat und das Reich 
über der Erdoberfläche „rechtlich zum Selbstzweck" wurde. 

Wie kann die Luft oder sonst ein Gegenstand der Außenwelt 
„rechtlich zum Selbstzweck" werden? Ist nicht immer der 
Mensch oder vielmehr die menschliche Gemeinschaft und deren 
geordnetes Zusammenleben der Zweck des Rechts? Warschauer 
verweist hier auf M e i 1 i (Luftschiff, S. 12), wo sich aber weder 
der Gedanke, noch der Ausdruck findet. — Setzen wir nun 
Luft = Luftraum, nehmen wir den Raum als Vorstellungs¬ 
form a priori oder betrachten wir die Luft als den Lebens¬ 
stoff, als die Existenzbedingung jedes menschlichen Organismus 
— in beiden Fällen ist ihr Reich rechtlich nicht Selbstzweck, wie 
die vorliegende rechtsphilosophische Studie sagt, und in beiden 
Fällen ist das Luftrecht nicht neu. Denn in der ersten Bedeutung 
ist alles Recht Luftrecht, in der zweiten haben das preußische 
Fluchtliniengesetz vom 2. Juli 1875, das Telegraphenwegegesetz 
vom 18. Dezember 1894, der § 16 der Gewerbeordnung und der 
§ 906 des BGB. Luftrecht dekretiert, bevor es einen Luftverkehr, 
eine Luftfahrt gab. Nach der herrschenden Terminologie ist das 
Luftfahrtrecht, aus dem Warschauer alle seine Fragen und Bei¬ 
spiele nimmt, ein Teil des Luftrechts, nämlich ein Teil des Luft¬ 
verkehrsrechts, zu dem auch Telephonie und Telegraphie gehören. 
Nach ihr ist der juristische Teil dieser Zeitschrift „Luftfahrtrecht" 
überschrieben, während die literarische Ecke, in der diese Zeilen 
stehen, „Luftrechtliche Literatur" genannt wurde; letzteres, 
um auch den Arbeiten, die außer dem Recht der Luftfahrt 
noch andere Gebiete des Luftrechts behandeln (vgl. die Schrif¬ 
ten von Meili, Weck, Jurisch), Aufnahme zu geben. 

Die Unhaltbarkeit seiner Terminologie erweist uns War¬ 
schauer selbst, indem er ihr im Verlauf seiner Schrift nicht treu 
bleibt. So sagt er S. 13: „Nicht die Luftschiffe, Flugapparate, 
ihre Bauart, ihre Leitung, ihre besonderen Gefahren 
sind es, die ein Luftrecht nötig machen, sondern nur der Um¬ 
stand, daß fein neues Gebiet des Verkehrs in dem Reiche der Luft 
uns erschlossen ist". S. 41 begründet er die behördliche Prüfung 
des Personals und Materials der Luftfahrzeuge „aus folgender — 
rein luftrechtlicher — Erwägung heraus", daß jedes 
Verkehrsmittel Gefahren mit sich bringt, die bei der 
„Luftschiffahrt größer, unvorhersehbarer und unabwendbarer 
sind", als bei anderen Verkehrsmitteln. S. 37 bezeichnet er Zu¬ 
ständigkeitsfragen als einen „wesentlichen Gehalt des Luft- 
recht s", um dann auf der folgenden Seite zu erklären, daß 
prozeßrechtliche Fragen „selten wirkliche Fragen der Rechts- 
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Wissenschaft“ seien, und nachdem er S. 13 das Luftrecht als das 
Recht der Luft definiert hat, dessen spezifische Rechtssätze (S. 17) 
da beginnen, „wo der spezifische Unterschied zwischem dem 
Reiche der Erde und dem Reiche der Luft beginnt“. 

Eine rechtsphilosophische Studie, die den Begrifi des Luft¬ 
rechts neu erklären wollte, müßte bei dem Begriff des Rechts an¬ 
fangen. Warschauer kommt (S. 13) zu der völlig unbrauchbaren 
Dreiteilung in Recht der Erde, Wasserrecht, Luft¬ 
recht. Er sagt: „Wir haben ein Recht der Erde — mit all den 
Vorgängen, die sich auf der Erde abspielen und mit dem kleinen 
Ausläufer des Bergrechts, als des Rechts des inneren Erdkörpers; 
wir haben ein Wasserrecht — mit seinen Teilen, dem Rechte der 
Fischerei, dem Strandrechte, dem Binnenschiffahrtsrechte und dem 
Seerechte und wir haben oder werden bald haben ein Recht der 
Luft". Abgesehen davon, daß alles Recht der Erde zugleich Luft¬ 
recht (Recht a n oder i n der Luft) voraussetzt und daß mindestens 
das Strandrecht ebensogut Recht der Erde als Wasserrecht ist, 
müßte Warschauer, wenn er konsequent wäre, ,,die Frage nach 
der Freiheit und Eigentumsfähigkeit“ des Meeres bzw. des Grun¬ 
des und Bodens zur ,,einzig echten und wahren“ Frage des 
Wasserrechts bzw\ des Rechtes der Erde machen. Wenn er zum 
Recht der Erde auch das Automobil- und Eisenbahnrecht rechnet, 
muß er zum Luftrecht das Luftfahrtrecht, das Recht der Luft¬ 
schiffe, Flugzeuge und Ballone zählen. 

Es wird dann S. 14 ausgeführt: Wir brauchen kein Luft¬ 
strafrecht, ebensowenig wie wir ein Land- und Wasser¬ 
strafrecht haben. Wenn nun Warschauer das Recht der Fischerei 
zum Wasserrecht zählt, muß er die Strafbestimmungen gegen 
unberechtigtes Fischen und Krebsen (§ 296 BGB.) u. a. Wasser¬ 
strafrecht nennen und ebensogut die Gefährdung der Luftfahrt, 
wie sie § 33 des Entwurfs zum Luftverkehrsgesetz vorsieht: 
Luftstrafrecht. S. 16 heißt es weiter, wir brauchten keine neuen 
Vorschriften luftrechtlicher Art über die zivil rechtliche Haf¬ 
tung; „auch hier kommen wir mit unseren land- und seerecht¬ 
lichen Bestimmungen aus“. S. 34 wird aber eine neue gesetz¬ 
liche Bestimmung für die Luftfahrt gefordert, nachdem zum 
Abs. 2 des § 905 BGB. zutreffend ausgeführt ist, daß bei zu¬ 
nehmender Höhe der Luftfahrt wegen der physikalischen Fall¬ 
gesetze die Gefährdung durch die Luftfahrt und damit das Aus¬ 


schließungsinteresse nicht ab-, sondern zunehme (S. 27 ff.), und daß 
eine strenge Haftung des Luftfahrers insbesondere lür den an Leib 
und Leben Geschädigten „ein recht schwacher Trost sei" und 
das Ausschließungsinteresse keineswegs aufwiege (S. 31 ff.). 

Ucbrigens hat Meurer, gegen den Warschauer sich hier wen¬ 
det, diesen Einwand und die Forderung von Sonderbestimmungen 
in dem angegriffenen Aufsatz (Luftschiffahrt, S. 16) bereits selbst 
erhoben. Eine gesetzliche Bestimmung, die hier ergänzend ein¬ 
träte, wäre kein Rechtsbegriff land- oder wasserrechtlicher Art 
(was bliebe bei solchem Wortgebrauch schließlich auch vom 
Wasserrecht übrig?), sondern wäre eben das, was wir Luftrecht 
nennen. Also, um mit Warschauer zu reden: Wir haben oder 
werden bald haben ein Luftstrafrecht und Luftzivilrecht. 

Was läßt nun Warschauer materiell vom Luftrecht 
übrig? S. 17 wird gesagt, das Luftreich sei „räumlich frei von 
jeder Begrenzung, undifferenziert, leer und in sich völlig gleich, 
wenn man von den einigermaßen armseligen Temperaturunter¬ 
schieden absieht“. „Es fehlen,“ heißt es dann weiter, „alle Vor¬ 
schriften, die der Flächenbeschränktheit, Flächengliederung, 
Flächenverschiedenheit der Erdoberfläche entspringen und die 
daher rühren, daß die Erdoberfläche mit Lebensgütern angefüllt 
ist“, also „das ganze Gebiet des Sachenrechts und die obliga¬ 
torischen Rechte auf Besitz und Nutzung an fremden Sachen. 
Der Begriff des Eigentums, des Besitzes, fehlt im Luftrechte“, 
die einzige Sache im Luftreich sei die unendliche freie Luft. Und 
der einzige luftrechtliche Gebrauch, den wir von ihr machen, 
sei, daß wür sie zum Durchfliegen benutzen, ein Gebrauch, der in 
tatsächlicher Hinsicht jedem Menschen zu jeder Zeit in beliebi¬ 
gem Umfange freistünde, und der die Begriffe Eigentum, Besitz, 
Nutzung, weit hinter sich lasse. „Wir sehen also, daß es ein 
Privateigentum sowie Nutzungsrechte an der Luft nicht geben 
kann, und das Luftsachenrecht (oben las man, das Gebiet des 
Sachenrechtes fehle im Luftrecht), aus einem einzigen Satze 
besteht: Die Luft ist frei und steht im unbeschränkten Gemein¬ 
gebrauche aller Menschen zu den Zwecken der Luftschiffahrt“. — 
Es ist nicht richtig, daß die einzige Sache im Luftreich die Luft 
ist, — gerade die beweglichen Sachen, die heute dort umher¬ 
fahren, haben erst die luftrechtlichen Gedanken angeregt. Es 
ist nicht richtig, daß der einzige Gebrauch, den wir von der Luft 
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machen, ihre Benutzung zum Fliegen ist, — gerade weil Menschen 
auf dem festen Boden sie ungestört anderweit benutzen wollen, 
sind doch die Sicherungsforderungen entstanden. Es ist nicht 
richtig, daß, wenn an der Luft und dem Raum kein Eigentum 
bestehen kann, nicht doch Rechte am Luftraum, insbesondere 
ein Nutzungsrecht möglich sei. Es ist nicht richtig, daß das 
Luftsachenrecht aus dem Satz von der Freiheit der Luft besteht, 
— dieser Satz wird in staatsrechtlicher Hinsicht durch die 
herrschende Meinung und in zivilrechtlicher Hinsicht schon durch 
die positive «Vorschrift des § 905 BGB. widerlegt. 

Hieraus — aus der Freiheit der Luft — will Warschauer 
nun ihre Grenzenlosigkeit folgern (die umgekehrte Folgerung 
hätte eher einen Sinn) und proklamiert (S. 19) als zweites 
Resultat des Luftrechts: „Es gibt also keine Grenzen. Alles 
geht ineinander über". Gibt es denn auf der Erde an sich 
Grenzen? Können diese nicht in die Luft hinein ebenso fest¬ 
gesetzt werden, wie auf der Erde (durch Signale statt durch 
Hecken und Grenzsteine)? Setzt nicht der Ausdruck kurz dar¬ 
auf: die Kulturstaaten müßten „friedlich über fremdem Lande 
hinfahrendc Luftschiffe unbehelligt lassen“, in die Luft erhöhte 
Grenzen voraus, denn was heißt sonst „über fremdem Lande"? 
Schließlich ist unser Ueberhangsrecht (§ 910 BGB., um nur dies 
Beispiel aus dem „Recht der Erde“ zu nennen), anwendbar, ohne 
daß man auf der Grenzlinie Flächen sich errichtet denkt, zu 
denen unsere Mauern nur Ansätze sind? 

Richtig ist, was gegen Fauchilles Beweisführung vor¬ 
gebracht wird, der die Eigentumsfähigkeit des Luftraums leugnet, 
weil eine Besitzergreifung nicht möglich sei (S. 20 ff.). Dann aber 
wendet Warschauer seinen Spott gegen Ziteimanns Autorität, 
der die fließende Luft über der Erde mit dem fließenden Wasser 
im Flußbett vergleicht („das Beispiel ist gut gewählt; denn es 
spricht gegen Zitelmann"). Warschauer gibt zu, daß an dem 
leeren, aber mit Wasser durchspülten Flußbett, als einer mulden¬ 
förmigen Talsenkung, Eigentum möglich sei. Wenn er weiter 
zugäbe, daß sich das Recht des Eigentümers auf die Mulde selbst, 
auf deren Raum erstreckt, wo ist dann der Unterschied zwischen 
dem Flußbett und einem luftdurchflossenen Talkessel und weiter 
dem Erdboden überhaupt, bei dem nur die Senkung graduell ab¬ 
nimmt? Aber gerade hier (vgl. S. 24 ff.) kommt Warschauer mit An¬ 


merkungen über die Luft als Stoff und über den Raum, die mehr 
Stoff zu kritischer Betrachtung geben, als unser Raum zuläßt. Er 
rechnet uns vor: die Luft sei nicht eigentumsfähig, da sie ständig 
wechsele, und „der Raum? der luftleere Raum? Er existiert 
n i c h t“, der Luftraum sei nichts weiter „als der mit Luftstoff 
angefüllte — luftleere — Raum"; aus zwei Nullen könne aber 
keine Eins werden, also kann der Luftraum nicht Gegenstand 
dinglicher Rechte sein. — Dieser Schluß frappiert durch seine 
Logik. Wenn ein luftleerer Raum über der Erde in der Er¬ 
fahrung nicht existiert, so existiert doch der Raum in der Vor¬ 
stellung. Ja, er ist „eine notwendige Vorstellung a priori, die allen 
äußeren Anschauungen zum Grunde liegt. Er wird also als die Be¬ 
dingung der Möglichkeit der Erscheinungen ... angesehen". Man 
hätte erwartet, daß eine philosophische Betrachtung bei diesen 
kantischen Sätzen eingesetzt hätte. Daß Warschauer mit 
dem oben zitierten Satz den Raum schlechthin leugnen wollte, 
ist nicht anzunehmen. Raum ist aber nicht identisch mit luft¬ 
leerem Raum und die Definition des Luftraums als einer Summe 
von Luft plus luft Leerem Raum ist in sich widersprechend 
(ebensogut ist ein Ehemann ein verheirateter Lediger und jeder 
Mensch ein lebender Leichnam). Und weiter: wenn uns der 
Luftraum nicht „gehören“ kann, so können uns doch an einem 
abgegrenzten oder abgrenzbaren Teil des Raumes — wie dem 
Raume über einem Grundstück — Nutzungs- und Ausschlie¬ 
ßungsrechte zustehen, wie sie § 905, Abs. 2 BGB. ausdrücklich 
anerkennt. Woher Warschauer den Gegensatz dieser 
„kühnen Rechtsfiktion aus praktischen Gesichtspunkten“ zum 
Luftrecht nimmt, ist unerfindlich. Gerade hier haben wir Luft¬ 
recht, positives Luftrecht. 

Die völkerrechtlichen Anmerkungen (auch die Souveränität 
des Grundstaates und das Recht, fremdstaatliche Luftschiffe an¬ 
zuhalten, wird grundsätzlich geleugnet, S. 34 ff., 37) und die 
(indessen überholten) praktischen Vorschläge, die das Buch noch 
bringt, müssen hier übergangen werden. Hier interessierte nur 
die terminologische Frage „was ist Luftrecht?“, die uns unter 
rechtsphilosophischer Etikette entgegentrat und deren Behand¬ 
lung bewies, wie leichthin man anfangs auf dem Gebiete des 
Luftrechtes Theorien und Terminologien in die Luft hineinbaute. 

Dr. Friedrich E v e r 1 i n g. 
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BREEpkCO 

BE RlLI N 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Reichenberger Strasse 63a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 




EISEN 

HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STAB EISEN- LAGE P 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWÜRFEN INGENIEUR-UND 
APCH ITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL I 9 IO-LEIPZIG 19G- MALMÖ 19m -LEIPZIG 19UJ 



SPINNE 


Auspufftöpfe für 


D. R. P. 


Flugzeuge 


DR. G. M. 



Ce—We—Es Präparat 


(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce-We-Es Glasur 


(kry8tallklar) 


zum Glätten-(krystallklar) 


neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik !UlM Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackechmldt 


lATMOSl -Feinoerät 

I fiir Luftfahrzeuge 

Zuverlässig, haltbar, 
leicht 

lATMOSi -Falirtsclireilier 

I legt die Leistungen bei Probe-, 
Abnahme- und Schulflügen 
aktenmässig fest! 


ftTMOSI C. M. B. H. 

BERLIN SO 33 

Köpenlcker Strasse 154 


Fernsprechers Moritzplatz Nr.9525 


EDUARD GRIMM 

Tel. Moritzpi. 2608 Berlin S 42 Ritterstrasse 111/12 


Flugzeugteiibau 

99" Spezialität: Propellerhauben, Seilräder. Seilscheiben, 

Seilführung8rollen mit und ohne Kapseln aus alles Metallarten. 
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Flugtechnik und Flugwesen in der Literatur. 

Mit der überaus raschen Entwicklung der modernen Technik 
konnte die Kunst und Literatur nicht gleichen Schritt halten, 
und wie es noch immer nur ganz vereinzelten bildenden Künst¬ 
lern gelungen ist, die Wunder der Technik in Bildern fest¬ 
zuhalten (z. B. Menzels Walzwerk und Baluscheks Eisenbahn¬ 
bilder), haben sich nur wenige Schriftsteller daran gewagt, die 
technischen Wunderwerke, vor allem die der Flugtechnik, zum 
Gegenstand ihrer Darstellungen zu machen. Die zahlreichen im 
Kriege erschienenen Flugbücher beschränken sich auf die Er¬ 
zählung von Flugerlebnissen. Im Verlage Georg Müller, 
München, ist das Buch „Der Herr der Luft" erschienen, 
eine Zusammenstellung einer Reihe von älteren und neueren 
Geschichten, die sich mit Luftfahrt, und zwar mit Luftfahrzeugen 
aller Art, mit möglichen und unmöglichen, befassen. Mit 
Adalbert Stifters idyllischer Erzählung „Der Kondor” beginnend, 
führt uns der Herausgeber zum „Türmer Palingenius”, einem 
dem Schneider von Ulm nicht unähnlichen alten Grübler. Ins 
Reich glänzendster Fantasie werden wir in der spannenden Er¬ 
zählung von „Hans Pfaals Mondnacht” von Edgar Allan Poe 
und von Jules Verne in seinem „Der unheimliche Gast” geleitet, 
denen eine Reihe anderer, sehr guter Darstellungen folgen. Von 
diesen sei Karl Vollmöllers „Die Geliebte" erwähnt, in der der 
Dichter versucht, das geheimnisvolle Wirken und das gespenstige 
Arbeiten des Luftpropellers zu symbolisieren und in der Fanta¬ 
sie des Konstrukteurs zu personifizieren. Als weniger schöne 
Ausgeburten durch den Krieg überreizter Gemüter bringt das 
Buch die bombastisch schwülstige Darstellung „Das Flugtreffen 
von Ardea” von Gabriele d’Annunzio und des Engländers 
Henry George Wells „Luftschlacht am Niagara", in der eine 
deutsche Riesen-Luftflotte von 67 Luftschiffen und 60 Flug¬ 
zeugen durch eine um das mehrfache größere japanische (!) Luft¬ 
macht ein blutiges Ende findet. — Gerade die Zusammen¬ 
stellung von Darstellungen der verschiedensten Luftfahrt-Arten, 
von Flugzeugen, die in 24 Stunden um die Erde fahren, von Frei¬ 
ballonen und Luftschiffen, macht das Buch besonders interessant, 
wenn es zweifellos auch noch andere Luftfahrer-Geschichten in 
der älteren Literatur gibt, die ebenso fesselnd geschrieben und 
bilderreich sind. Zu diesen gehören in erster Linie die Luft¬ 
fahrergeschichten von Edgar Allan Poe, und die wunderbaren 


Darstellungen von Freiballonfahrten im Roman „Wetterwart” 
von C. Heer. 

Auch sei der acht ausgezeichneten Bilder zu dem obigen 
Buche gedacht, die aus der bekannten Tuschfeder von Heinrich 
Kley stammen, der in einer großen Anzahl von Bildern und 
Grotesken in Tusche sich schon der Wiedergabe technischer 
Werke und Wunder gewidmet hat. Die Bilder tragen dazu bei, 
die Ausgestaltung des im eigentlichsten Sinne des Wortes 
modernen Buches abzurunden. 


In Kürze erscheint in unserm Verlag als Bd. V von 

Klasings flugtechnischen Büchern: 

Die Materialienkunde 

von 

Ing. Karl G. Kühne. 

Wir machen unsere geschätzte Kundschaft beson¬ 
ders auf das dem Werk beigegebene, nach Branchen 
geord-o 11 D aufmerk- 

n e t e bezugsqueUen-Kegister sa m. 

Dieses soll eine vollständige Zusammenstellung aller 
Firmen bringen, die Flugzeugzubehör liefern. 
Als Nachschlagebuch möchten wir es für die Flug¬ 
zeugfabrikanten unentbehrlich machen. 

Soweit uns noch keine Unterlagen für das Register 
eingeschickt worden sind, bitten wir, dies nunmehr 
umgehend zu tun. Bisher sind erschienen: 

Bd. I. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung 
von Dipl.-Ing. Franz Lieck. 

Bd. II. Das Verspannen des Flugzeuges von Flug¬ 
meister Otto Toepffer. 

Verlag Klasing & Co. G.m.b.H., BerlinW9 

Linkstrasse 38. 
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F. A.SOHST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff* und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Flugmaschine- 

Eindecker 

mit 60 PS. wassergekühltem Vierzylindermotor, sehr 
solide Bauart, ist mit vielen Baumaterialien und Werk¬ 
zeugen krankheitshalber billig zu verkaufen. Offert, an 
Gustav Willig, Flugtechnik., Grone b. Göttingen (Hann). 



MaxAiftpey 

Berlin SW. 48 . 

Wilhelnn.fr. 1, 

Automobil- und 
FIugw*ug-2ubch6i' 


Aufolochebel Denzlnfiirer 
Segmenfhebel 5 feuerräder 
Drahtseile Armaturen 
Bowdenkobel F-T-Gerät 

Eigene Schweißansfalf 
für Flugzeugfeile 

Spezialität : 

F eln-Schweift a rbellen 

Konstruktionsbüro 



L'i 



MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 


Gegründet 1S79 


Spezialität: 


Gegründet 1S79 


Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 


ortsfest und fahrbar 


Bisher geliefert: 

Weit über 100 
Anlagen an in- 

und ausländische 

Heeres¬ 


verwaltungen. 


Uber 350 
Wasserstoff¬ 
un d Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 



Leipzig 1913: Goldene Medaille 



Libellei-QnadraHteB 

= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO- 26, Oranlenstr.20 


Für Fluszeus-Bestand- u. Ersatzteile 

Apparate u. Material, Fliegerausrüstungen u. - Artikel, suche ich 

General-Vertretung zu übernehmen 

tür leistungsfähige Fabrik. Habe Büros und Ausstellungsräume an best- 
geeignetesten Plätzen und tüchtige, bei der Flugzeug ladustrie und der Heeres¬ 
verwaltung gut eingeführte Vertreter an allen Plätzen Deutschlands. 

'* usführliche Angebote unter H. 3210 L an Haasanstein & Vogler A.-G., Berlin W35. 


Bergische Stahl-Industrie g 


WerksgrUndung 1854 


Gußstahlfabrik Remscheid 


.m.b.H. 


WerksgrUndung 1854 


General vertrieb: Düsseldorf (Hansa-Haus). Fernsprech-Anschluß: Nr. 5957,8756 u.8757. Telegr.-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für di. Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 
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Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


chweißnulver 


für Kupfer, Messing, Stahl, 
Gußeisen, beste Qualitäten, 
zu billigsten Pieisen liefert 

G. Camnerer, Oberstein a.Oahe 


F lugzeughallen 

Fluozeuobaracken 

als Zeltersatz 

in jeder Grösse liefern schnell 

Gebr. Fichtner 

Dresden-A. 27 


Kennen Sie 

Klashitt AutobOcher? 


Prospekte kostenlos. 

Verlag Klasing & to. G.m.bl, Berlin W. !. 


Wir verlegten den größten Teil unseres bedeutend 
erweiterten Betriebes und unsere gesamte Ver- 
. weltung in unser neuerbautes Werk nach . 

X Spremberg, Nieder- Lausitz 


AlltO- 

Aero- 

Zubehör 


NIC 


Flus- 

zeu$- 

Teilbau 


Neue Industrie-Gesellschaft^^ 

~ Spremberg N./L. ^ 

Telegramme: ^▼ Telephon: 

Nigriha, Spremberg '' Spremberg Nr. 33 


S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche KShlerfabrik, Feuerbach, Württemberg 
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Polckmann’s 

Bibliothek^ 


irTlugtpesen 


- Soeben erschien:- 

Bd. V; Vogelsang, Vergaser n. Zündapparate. 2. Auflage . . . 

Bd. VII: Pietzcb, Festigkeitslehre und Materialkunde füi das Flug¬ 
wesen (2 Teile), Teil I.,.. 

• Ferner empfehlen: 

Bd.I: Rupp - Rosenstein, Oie Fliegerschule, ein Lehrbuch für den 

Hagschüler. 2. Auflage ... 

Bd. II: Vogelsang, Der Flugmotor und seine Bestandteile. 2. Aufl. 

Bd. III: Vogelsang, Der Eindecker und »ein Bau. 

Bd. IV: Sohn, Der Flieger und sein Flugzeug. 

Bd. VI: Koch, Störungen bei Flugmotoren, Ursache und Abhilfe 
Bd. IX: Vogelsang, Die Stabilisierung der Flugzeuge, mit 70 Abb. 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlttsser und Stanzteile 

Klempnerei fUr Oel- und Benzinbehälter 
Reparaturen 


KÖPENICKER STRASSE 64 

Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 

Liefere anerkannt nur Preislisten versende 

erstklassige Ware gratis und franko 


KAPOK in 127, und 25 kg-Säcken 

Steppkapok, Kapoksteppstoff 

DEUTSCHE K0L0NIAL-KAPOK WERKE, RATHENOW 


Holzschrauben 

Scharnier». Schlfisser, BeschUqe aller Art, Werkzeuge 
II. Baum, Berlin SO., Oranienstr. 39 KÄiuns: 


Spezialfabrik Itir Kühler 

Oel-, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien für LuttschifTe und Flug¬ 
maschinen. -• Spezialität: Druckbehälfer 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Lötwerkzeuge, Ersatzteile 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergstraße 132. ^ Tel.: Neukölln 1020 


Fabrik für Luft-und f 
Flugzeug-Material \ 
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Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrih, Feuerbach, Württemberg 


D. R. P. 


Ein Binder 
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Dauernde Propeller -Ausstellung 
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gP 




Seneraloertrieb der deutschen ./iriker-Propeller* 


.ARTHUR GÄRTNER, ADLERSHOF 
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Holend n 
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Bergische Stahl-Industrie 

Werksgründung 1854 Gilßstahlf&brik Remscheid Werksgründung 1854 
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ft» di» Luftfahrzeug-Industrie 
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Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 
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Berlin - Wilmersdorf Telephon: Inh. G. Schwedt 
Paulsborner Str. 21 Pfalzburg 2676 Ingenieur 

Flugzeug-Zubehörs 


A[Z 


Anlaufrädcr 
Propeller 
Steuerräder 
Bordi hren 

Gas- und Zündungshebcl 

Druckpumpen 

Schlauchschellen 

Spannschlösser 

Stahlröhren 


ZEISS 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 

der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 


Druckschriften kostenlos. 


cARLZEISs 


JENA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 



^ ^ ■wenden mil unsrer Imprägnierungsmaüe imprägniert. 

Cellon « Emalllit (m. Genehm. der Zeicheninh.) 

Älfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiefe. 

Dr. Quiltner & Co., Berlin « Schöneberg 

Telephon: Nollendorf £542. Lieferant der Militärbehörden. Akazien/Traße 2Ö 


Soeben erschien Bd. I— IV 

von 

tlasiDssfiBgtedmiscberSainiiilDng 


,Die Flieger¬ 
schule“ 


Id. 1. Der Flugzeugmotor und seine 
Behandlung. Von Dipl.-Ing. 
Franz Lieck. Mk 1,80 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 

Um Interessenten gegen Schäden durch Bombenwürfe und Geschosse von Fliegern und Luftfahrzeugen zu ver¬ 
sichern, haben, wie uns der Allgemeine Versicherungs-Schutzverband mitteilt, die Feuerversicherungs- Gesellschaften 
Deutschlands, welche der Vereinigung der Feuerversicherungs-Gesellschaften angehören, sich bereit erklärt, die Flieger¬ 
schädenversicherungen durch nachstehende Klausel als Nachtrag zu der bestehenden Feuerversicherung anzuschließen: 

„Die Haftung des Versicherers erstreckt sich in Ergänzung des § 1, Absatz 1 und abweichend von 
§ 1, Absatz 4 der Allgemeinen Versicherungsbedingungen, im übrigen aber nach Maßgabe ihrer Bestimmungen 

für die Dauer von drei Monaten, und zwar von.19 . ., mittags 12 Uhr, bis ..... 19 . ., mittags 

12 Uhr, auch auf den Explosions- und Brandschaden, welcher durch Bombenwürfe und Beschießung von 
Fliegern oder Luftfahrzeugen an den laut Versicherungsschein Nr. . . . mit M. . . . . versicherten Sachen 
entsteht. 

Die Zuschlagprämie beträgt für die vorgenannte Versicherungsdauer M. . . .“ 

Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteüungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift“ 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Schlesischer Verein für Luftfahrt, E. V., Breslau. 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder: 
(Fortsetzung.) 

Coenen, Prof., Stabsarzt d. R. b. e. Inf.-Div., E. K. 1. u. 2., 
Mecklenbg.-Schwer. MiL-Verdienstkr., Großherz. Oldenburg. 
Friedrich-August-Kr. 1. u. 2. 

C o n t a g ,. Erich, Marine-Steuermann b. e. Matros.-Div. 
Creutzfeld, Dr., Marine-Oberassistenzarzt d. R. a. e. Tor¬ 
pedoboot, E. K. 2. 

Dankwortt, Dr., Leutnant d. Fliegertr., E. K. 2. u. Beobach- 
terabz., in russ. Gefangenschaft. 
Degenfeld-Schonburg, von, Landrat, E. K. 2. am weiß. 
Bande. 

Dierig, Wolfgang, Dr., i. e. Ulanen-Regt., E. K. 1. u. 2. 
Dorndorf, Hans. 

Durant, von, Freiherr, Ernst, Rittmeister u. Brig Adjt. i. 
Leib-Kür.-Regt., E. K. 1. u. 2., Bayer. Mil.-Verdienstkr. 4. m. 
Schw., Schaumb.-Lipp. Mil.-Verd.-Kr. 2. 

Durant, von, Freiherr, Harry, Rittmeister i. e. Ulan.-Regt., 
Ordonnanzoffiz, b. Stabe e. Res.-Inf.-Div., E. K. 2. u. 1., 01- 
denb. u. Braunschw. Verd.-Kr. 

Dieterle, Erich, Fabrskbes., Gefreiter L e. Garn.-Batl 
Eberhardt, Hauptmann i. e. Feld-Art.-Regt., E. K. 2. 
Ehrlich, Fritz, Dr., Vize Wachtmeister d. R. L e. Feld-Art.- 
Regt., E. K. 2. 

Eggers, Paul 

Engelmann, von, Landrat, Wohlau, E. K. 2. am weiß. Bande. 
Engel, Oberstleutnant, Kommandeur e. Inf.-Regts,, E. K. 2. u. 
1., Sachs.-Mein. Verdienstkr. 

Erythropel, Hermann, Dr., Geh. Oberfinanzrat, Rittmstr. 

d. R. i. e. Res.-Hus.-Schützen-Regt., E. K. 2. 

Fahlbusch, Fritz, Vizefeldwebel b. e. Flieger-Ers.-Abt. 

F e 1 s c h. 

Fromberg, Rittmeister b. Stab e. Res.-Div., E. K. 2., Oesterr. 

Mil.-Verd.-Kr. 3. m. Kriegsdek. 

Fleischer, Hauptmann d. L. I. 


Finder, Dr., San.-Rat, Oberstabsarzt, Chefarzt e. Vereins¬ 
lazarettzugs, E. K. 2. 

Gambke. 

Gärtchen, Dr., Landsturmmann. 

Geier, Paul, Unteroffizier. 

Gerstel, Karl, Feldw.-Leutnant, E. K. 2. 

Girbig, Georg, Leutnant i. e. Res.-Feld-Art.-Regt., E. K. 2. 
G o 11 a, Dr., Stabsarzt i. e. Husaren-Regt., E. K. 2. 
Gollnisch, Zugführer b. e. Res.-Lazarett. 

G o 11 m i t z. 

Green, Georg, Hauptmann d. L., E. K. 2., Emaille-Kreuz d. 

Oesterr. Verdienstord., Landwehrdienstausz. 1. 

Gregory, von, Frhr., Oberstleutnant e. Landst.-Inf.-Ers.-Batl., 
E. K. 2., Oldenburg. Verd.-Kr. 

Grosser, Fritz Wilhelm, Hauptmann d. R. i. e. Res.-Feldart.- 
Regt., E. K. 2. 

Grupe, Kraftfahr-Batl. 

H a a s e, Georg, Rittmeister d. L.-Kav. 

Haase, Herbert, Leutnant d. R. i. e. Jäger-Regt.. z. Pf., E. K. 

2. u. Sachs.-Mein. Verdienstkr. 

Haunschild. 

' Helldorf, von, Oberleutnant L e. Drag.-Regt. 

Henel, Walter, Rittmeister <L R., i. e. Art.-Mun.-Kol., E. K. 2., 
Sachs.-Mein. Verdienstkr., Oesterr. Verdienstkr. 2. 

Herold, Richard, Unteroffizier i. Garde-Kür.-Regt. 
Herrnstadt, i. e. Landw,-lnf.-Regt. 

Heydebrandt u. d. Lasa, von, Leutnant i. Leib-Kür.-Rgt. 
Heyn, A., Dr. med., Truppenarzt L e. Rekr.-Depot. 
Hielscher, Arthur, Kolonnenführer, Freiw. Auto-Kol., E. K. 

2., Rote-Kreuz-Med. 3., Bayer. Verdienstkr. 

Hildebrandt, Hauptmann a. D., Führer e. Flieger-Ers.-Abt., 
Kommandeur des Flugplatzes Johannisthal, E. K. 1. u. and. 
Auszeichn. 

Hildebrand, Robert, Kraftfahrer i. e. Ers.-Abt. e. Kraftfbatl. 
H y m m e n, von, Karl, Hauptmann u. Batt.-Führer i. e. Garde- 
Feld-Art.-Regt., E. K. 1. u. 2., Hess. Tapferk.-Med., Oesterr. 
Mil.-Verd.-Kr. 
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Israel, Offz.-Stellv. 

Jaeasch, Alfred, Vizefeldwebel b. Stabe e. Armeegruppe, 
später b. e. Train-Abt., E. K. 2. 4 

J crchcl, Hauptmann. 

Jost, Leutnant d. R., Komp.-Führer i. e. Füs.-Regt. 

Kipke, Karl, Dr., Kapitänleutnant d. R, u. Chef e. Minen- 
Räum.-Div., E. K. 2. u. 1., Friedr.-August-Kr. 2., eine nament¬ 
liche Belobigung S. Majestät, eine Anerkennung von S. K. H. 
Heinrich Prinz v. Preußen. 

Kloch-Kornitz, von. 

Komm er. 

K r a m s t a , von, Hans Georg, Leutnant d. R. i. Leib-Kür.-Rgt., 
E. K. 2. 

Krailsheimer, Dr., Ober-Assistenzarzt a. e. Schiff. 

K u n i c k e , Dr., Stabsarzt d. R., Regts-Arzt, E. K. 2., L. D. A. 1. 

Lagemann, Hans, Rittmstr. u. Adjt. i, e. Ulan.-Regt., E. K. 2. 

Leipziger, Gustav, Kanonier i. e. Feld-Art.-Regt. 

Leipziger, Walter, Kanonier i. e. Feld-Art.-Regt. 

Lemor, Karl, Rittmeister d. R. e. Train-Abt., E. K. 2. 

Lenz, Hans, Leutnant d. R. i. e. Garde-Landw.-Fußart.-Batl.. 

Linden be r g ,. Rudolf, Festungs-Fernsprech-Abt. 

L i n n a r t z , Hellmuth, Oberleutnant d. R. i. e. Hus.-Regt., 
E. K. 2., Ritterkr. 2. mit Schw. d. Sachsen-Emestin. Hausord. 

Lüdke, Paul, Leutnant i. e. Inf.-Regt., z. Zt. in franz. Gefan¬ 
genschaft. 

M a i s s, Leutnant d. R. i. e. Feld-Art.-Regt., E. K. 2. 

M a e t z k e , Hauptmann u, 1. Adjutant. 

Meinecke, Karl, Hauptmann b. e. Res.-Art.-Mun.-Kol., E. K. 2. 

Meitzer, Hauptmann i. e. Landw.-Fuß.-Art.-Batl., E. K. 1. 
u. 2., österr. Mil.-Verdienstkr. 3. m. d. Kriegsdek., Ritterkr. 1. 
des Herzogi. Sachs.-Emestin. Hausord. m. Schw. 

M e t h n e r , Fritz, h e. Jäger-Regt. 

Meusel, Unteroffizier i. e. Kraftfahr-Batl. 

Moll, Justus, Oberleutnant d. L. a. D., b. e. Bahnhofs-Kom¬ 
mandantur. 

Müller, Reg.-Assessor, in engl. Gefangenschaft. 

Neefe, Bruno, Feldw.-Leutnant, b. d. Prüfanstalt u. Werft d. 
Fliegertruppen. 

Neefe, Walter, Landsturmmänn. 

Neugebauer, Richard, Rittmeister, E. K. 2. 

Noack, Major, Kommandeur e. Staffelstabes, E. K. 1. u. 2. 

Oettinger, Prof. Dr. Walter, Stabsarzt, Bakt.-Laiboratorium, 
E. K. 2., österr. Franz-Joseph-Ond. m. Kriegsdekor. 

Ohagen, Alfred, Vizewachtmeister i. e. Feld-Art.-Regt. 

P r a u s , Otto, Unteroffizier b. d. Feldart. 

Prause, Leutnant d. R. i. e. Füs.-Regt., kommand. z. Unter¬ 
offizier-Vorschule, E. K. 2. 

Paul, Offz.-Stellv., Mascb.-Gew.-Kanonenzug. 

Pötzsch, Arthur, Leutnant, Art.-Feldflieger-Abt., E. K. 1. 
u. 2., Beobachter- u. Flugzeugführer-Abzeichen, Ritterkr. d. 
Albrechtsord. 

Prinz, Unteroffz. d. R. i. e. Feld.-Art.-Regt. 

Przedecki, Hauptmann d. R. i. e. Füs.-Regt. E. K. 2., Sachs.- 
Mein. Ehrenkr. 

Przyszkowski, Felix, Rittmeister, E. K. 2. 

Pückler-Burghaus, Graf. 


Ritter, Heinz, Hauptmann u. Kommandeur e. Ers.-Abt. i. e. 
Feld-Art.-Regt., KgL Sachs. Kriegsverdienstkr. 

Rohr, von, Georg, Leutnant i. Leib-Kür.-Regt., Fl. K. 2. in russ. 
Gefangenschaft. 

Rohr, von, Kurt, Oberleutnant d. R. i. Leib-Kür.-Regt., E. K. 2. 

Rothe, Dr., Abteilungsarzt i. e. Garde-Feld-Art.4legt M E. K. 2., 
Oldenburg. F.-A.-Kreuz 2. 

R o s i n s k i, Hubert, Unteroffz. 

Sahnwald, Dr., Batl.-Arzt b. e. Inf.-Regt., E. K. 2. 

S c u p i n, Ernst, Leutnant b. e. San.-Komp., E. K. 2. u. Oldenb. 
Friedr.-Aug.-Kr. 2. * 

S k e n e , von, Karl, Oberleutnant i. e. Feld-ArL-Regt. 

Sindermann, Leutnant u. Regts.-Adjt. i. e. Feld-Art.-Regt., 
. E. K. 1. u. 2. 

Sommer brodt, Erhard, Major, Kommandeur e. Feld-Art.- 
Regts., E. K. 1. u. 2., Ritterkr. d. Hohenzoll. Hausord. m. 
Schw., österr.-ungar. Mil.-Verdkr. 3. m. d. Kriegsdekor. 

Swarzenski, Max, Kanonier i. e. Res.-Feld-Art.-Regt. 

Prinz zu Schaumburg-Lippe, Moritz, Major b. Stabe 
einer osman. Armee, E. K, 2„ Schäumt.-Lipp. Ritterkr. 1. Kl. f. 
treue Dienste 1914, Kgl. Württbg. Friedrich-Ritterkreuz 1. Kl., 
Herzgl. Sachs, Ernestin. Hausorden m. Schwertern, ö«terr. 
Verdienstkr., Türk. Gold. Lyakat-Med., Türk, Eis. Halbmond. 

Schall, Max, Leutnant d. R. i. e. Train-Batl., M.-G.-Komp., 
£ 'K 2 

Schaffer, Otto, Gefr. L e. Fuß-Art.-Batl., E. K. 2. 

Schmalz, Robert, Leutnant u. Komp.-Führer i. e. Inf.-Regt. 

Schneider, Carl, Hauptmann i. e. Feld-Art.-Regt., E. K. 2. 

Schreiber, Dr., Vizewachtm. i. e. Feld-Art.-Regt., E. K. 2. 

Schlamme, Max, Vizefeldwebel i. e. Landw.-Inf.-Regt. 

Schwintek, Job., Kraftfahrer b. Kraftwagenpark e. Gen.- 
Gouv. 

Schwintek, Albert, Kraftfahrer b. Kraftwagenpark e. Gen.- 
Gouv. 

Schulte, Dr., Stabsarzt. 

Stein, Dr. med, Carl,* Feldarzt i. e. Res.-Feldlazarett, E. K. 2. 

Steindamm, ord. Zahnarzt i. e. Res.-Lazarett. 

Steinhäuser, F. J., Offz.-Stellv. u. osmanischer Leutnant 
b. e. Kraftwagen-Kol. i. d. Türkei, E. K. 2. u. Eis. Halbmond. 

S t e r z e 1, Oberleutnant b. d. Prüfanstalt u. Werft d. Flieger¬ 
truppen, E. K. 2., k. u. k. Verdienstorden, Deutsches Be- 
obachterabz., k. u. k. Fliegerabz. 

Stoecker, Dr„ Wilh„ Batl.-Arzt i. e. Inf.-Regt., E. K. 2. 

Teichmann, W,, Leutnant b. e. Landst.-Inf,-Batl. 

T a s t o , Heinrich. 

Tielsch-Reußendorf, von, Egmont, Leutnant a. D., 
Rote-Kreuz-Med. 2. 

Thilo, Lothar, Oberleutnant u. Komp.-Führer i. e. Pionier - 
Batl., E. K. 1. u. 2., Sachs.-Mein.-Ehrenkr. 

To e'plitz, Dr., Fritz, Stabsarzt i. e. KriegslazarettabL, E. K. 2. 

Torkel, Dr., Stabsarzt d. R. i. e. Res.-Lazarett, E. K. 2., 
Ritterkr. d. k. u. k. Franz-Joe.-Ond. a. Band d. Mil.-Verd.-0. 

Uecker, Amtsgerichtsrat, Rittmeister u. Kommd. e. San.- 
Komp., E. K. 2., Friedrich-August-Kr. 2. 

(Schluß folgt.) 

Die Geschäftsstelle. 


Kaiserlicher Aero-Club. 

1. Wir bringen unseren Mitglieder^ 
hierdurch zur Kenntnis, daß wir 
am 7. d. M. von Nollendorfplatz 3 
aus und nach Berlin W. 62, Kleist- 
straße 8/1, ziehen. Wir bitten, von jetzt 
ab alle Zuschriften an die neue Adresse zu 
richten. Die Abhaltung der Clubabende er^ 
fährt durch den Umzug keine Unterbrechung. 

2. Wir legen unseren Mitgliedern dringend ans Herz, sich an 
der 7. Deutschen Kriegsanleihe durch Zeich¬ 
nung möglichst hoher Beträge zu beteiligen. 

Kölner Club für Luftfahrt e. V. 

Die diesjährige ordentliche Haupt¬ 
versammlung findet statt am Mitt¬ 
woch, den 2 6. September, mittags 
12 Uhr, im Sitzungssaale des Bankhauses J. H. 
Stein, Köln. 

T agesordnung: 

1. Jahresbericht. 2. Wahl des Vorstandes und 
der Rechnungsprüfer. 3. Rechnungsablage. 

4. Verschiedenes. 

Der Vorstand des Kölner Clubs für Luitschiffahrt e. V. 

I. A.: Karl Bau. 


In Ergänzung der Uebersicht über Vor- 
Vorlesungen über lesungen an deutschen Hochschulen über 
Luftfahrt. Luftfahrt im Sommer-Semester 1917 tei¬ 

len wir noch nachträglich mit, daß Herr 
Privat-Dozent Dr. phil. E. E v e r 1 i n g, Berlin-Adlershof, im 
Sommer-Semester 1917 an der Kgl. Technischen Hochschule 
Charlottenburg über „Mechanik und Führung des Freiballons“ 
eine Vorlesung abgehalten hat und daß derselbe Vortragende 
für das Wintersemester 1917/18 eine Vorlesung über „Luft¬ 
fahrt-Instrumente, Untersuchungen an und in Luftfahrzeugen“ 
angekündigt hat und im Sommer-Semester 1918 über „Mechanik 
des Frei- und Lenkballons“ lesen wird. 

Das Zeppelin-Museum in Friedrichshafen. Der Verein für 
Geschichte des Bodensees und seiner Umgebung begeht im näch¬ 
sten Jahre die Feier des 50jährigen Bestehens. Die Stadtge¬ 
meinde Friedrichshafen will aus Anlaß dieser Gedenkfeier ihr 
Zeppelin-Museum, das aus dem Nachlaß des Grafen verschiedene 
Erinnerungsgegenstände erhalten hat, eröffnen. 

Die Zeppelinmühle bei Dingolfing. Die kürzlich abgebrannte 
„Wastlmühle“, weit und breit dadurch bekannt geworden, daß 
sie die erste Stätte bildete, wo am 1. April 1900 Graf Zeppelin 
bei seiner berühmten Sturmfahrt nach der Notlandung seih Nacht¬ 
quartier gefunden hatte, wird wieder aufgebaut und erhält mit 
Genehmigung der Witwe des Grafen den Namen „Zeppelin- 
mühle“. 
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(b. J. u.) 

Fliegerleutnant Walter Höhndori ti Ri^er des 

Ponr le mente. 

(Vgl. beistebeode Notiz.) 



(Sänke.) 


Flieger-Oberleutnant Kurt Woli! f« Ritter des 
Pour le mlrite. 

(Vgl. bestehende Notiz.) 



(B. J. G.) 

Leutnant Max Müller, welcher 26 feindliche Flug¬ 
zeuge abgeschossen hat und mit dem Pour le 
merite ausgezeichnet wurde. 

(Vgl. beistebeode Notiz.) 


Flieger-Oberleutnant Kurt Wolff, Ritter 
Flieger-Oberleutnant des Ordens Pour le merite, zuletzt Füh- 

Kurt Wolif t* rer der lan ^ e Zeit von Rittmeister Frei¬ 
herrn von Richthofen geführten Jagd¬ 
staffel, ist am 15. September leider gefallen, fünf Tage, nachdem 
er zum Oberleutnant befördert worden war. In ihm ist einer 
der hervorragendsten, bescheidensten und sympathischsten 
Flieger-Offiziere dahingegangen. Er wurde am 6. Februar 1895 
in Greifswald geboren, war also erst 22 Jahre alt. Am 3. März 
dieses Jahres besiegte er im Luftkampf seinen ersten Gegner, 
wenige Wochen später war diese Zahl bereits auf 29 angewach¬ 
sen. Im ganzen hat er 33 feindliche Flieger besiegt. Mitte 
April dieses Jahres schoß er an einem Tage vier Flugzeuge 
und am 28. April dieses Jahres sogar fünf Gegner ab! So war 
er der gegebene Nachfolger für das 
Kommando der berühmten Richthofen- 
schen Jagdstaffel, als Rittmeister Frei¬ 
herr von Richthofen sein Kommando 
darüber abgab. Vor kurzem errang 
diese Staffel unter Oberleutnant Wolff 
ihren 200. Luftsieg. Wolff war 1914 in 
Berlin 'beim Eisenbahn-Regiment ein¬ 
getreten, im April 1915 Offizier ge¬ 
worden und hatte sich dann dem Flug¬ 
wesen zugewandt. Seine Haupterfoige 
erzielte er seinerzeit an der Ancre. 

Seine Eltern sind tot, seine zwei Schwe¬ 
stern leben in Berlin. Neben Immel- 
mann und Boelcke wird sein Name un¬ 
vergeßlich in den Annalen des deutschen 
Flugwesens für immer weiterleben! 

Fliegerleutnant Walter Höhndorf t- 
Einer unserer ältesten und besten 
Flieger - Offiziere, Leutnant Höha¬ 
dorf, ist am 5. September er, im 
Westen leider einem Unglücks¬ 
fall zum Opfer gefallen. Er stammte 
aus Brandenburg, war in Friedens- 
zeiten Konstrukteur und Fluglehrer der 
Union-Flugzeugwerke in Teltow und 
zeichnete sich schon damals durch 
seine kühnen Rücken- und Schleifen¬ 
flüge aus. Im Juni 1916 schoß er nach 
dem amtlichen Heeresbericht sein vier¬ 
tes feindliches Flugzeug, einen fran¬ 
zösischen Doppeldecker, ab,, 14 Tage 
später das fünfte, und Mitte Juli 1916 
hatte er bereits 8 Gegner im Luftkampf 
erledigt, weshalb er auch damals 
durch den Pour lc m 6 r i t c ausge¬ 


zeichnet wurde. Im ganzen hat er 12 feindliche Flieger 
abgeschossen. Er gehörte zu den Fliegern aus den ersten Kriegs¬ 
jahren, die neben Immelmann, Boelcke, Wintgens und anderen 
um die höchste Kriegsauszeichnung rangen. Leutnant Höhndorf 
stand dem leider auch schon gefallenen Fliegerleutnant Wintgens 
freundschaftlich ganz besonders nahe. Die Jagdstaffel, der Leut¬ 
nant Höhndorf angehörte, widmete ihm folgenden schönen Nach¬ 
ruf: „Unbesiegt fiel unser Bester; bahnbrechend kühn als Flieger 
und Kämpfer, hinreißend als Vorbild, fruchtbar als Lehrer, war 
er uns der treueste, allzeit hilfreiche, liebste Kamerad. In stolzer 
Trauer die Jagdstaffel.“ Der Tod Leutnants Höhndorf ist auch 
deshalb so beklagenswert, weil uns in ihm ein Fachmann so jäh 
entrissen worden ist. Auch Höhndorf's Name wird in der Kriegs¬ 
geschichte des deutschen Flugwesens weiterleben. 

Erfolgreiche bayerische Kampfflie¬ 
ger. Unter den im amtlichen Heeres¬ 
bericht erwähnten erfolgreichen Kampf¬ 
fliegern erschienen wiederholt die Na¬ 
men des Oberleutnants D o s 11 e r und 
des Offizierstellvertreters Vizefeldw^bel 
Müller. Beide sind Angehörige der 
bayerischen Armee. Oberleutnant 
Johann D o s 11 e r ist in Regensburg 
1890 als Sohn eines Obergeometers ge¬ 
boren. Er besuchte die Gymnasien in 
Metten und Amberg und trat im JuH 
19C9 als Fahnenjunker bei einem In¬ 
fanterie-Regiment in Ingolstadt ein, hei 
dem er im Oktober 1911 zum Leutnant 
befördert wurde. Januar 1914 zum 
Flieger-Bataillon kommandiert, erwarb 
er sich im Dezember desselben Jahres 
das Zeugnis als Flugzeugführer und 
zählte bald zu den erfolgreichsten 
Kampffliegern der Fliegerabteilung. 
Am 6. Juni 1915 erfolgte seine Beför¬ 
derung zum Oberleutnant. Mit seiner 
Jagdstaffel hat er kürzlich ein feind¬ 
liches Geschwader von 6 Flugzeugen 
vernichtet; am 18. August errang er 
seinen 26. Luftsieg. — Leutnant Mix 
Müller ist aus Rettenburg an der 
Großen Laber in Niederbayern gebürtig 
und von Beruf Spengler und Schlosser. 
Er diente von 1907 bis 1911 als Soldat 
und nach der Kapitulation als Unter¬ 
offizier bei einem Infanterie-Regiment 
in München; dann trat er zur Kraft¬ 
fahrtruppe und später zum Flieger- 
Bataillon über. Schon im ersten 



(Grohs.) 

Oberleutnant Freiherr Paul von Pechmann, welcher als erster 
Flugzeug - Beobachter mit dem Pour le merite ausgezeichnet 
wurde. (Vgl. die Notiz im August-Heft 1917.) 
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Monat des Krieges fiel er aus 20 m Höhe herab und 
erlitt einen doppelten Knöchelbruch. Nur notdürftig geheilt, 
meldete er sich im Oktober bereits wieder bei der Truppe, ln 
rascher Folge erwarb er sich dann für seine kühnen Flüge das 
Eiserne Kreuz 2. und 1. Klasse, das Militär-Verdienstkreuz, die 
Beförderung zum Vizefeldwebel und später Leutnant; außer¬ 
dem erhielt er als erster bayerischer Flieger die Silberne Militär- 
Verdienstmedaille als Belohnung für einen kühnen Gleitflug, wo¬ 
durch es gelang, genaue und wertvolle Aufnahmen von den feind¬ 
lichen Stellungen zu machen. Nach dem Heeresbericht vom 
22. August 1917 hat Müller seinen 26. Luitsieg errungen. 

Den Orden Pour le märite erhielten 
Auszeichnungen. die Leutnants Dostler und Max Müller, 
— Mit dem Eisernen Kreuz 1. Kl. 
wurde Leutnant zur See Wolfram Eisenlohr, z. Zt. bei 
einer Seeilug-Station im Osten, ausgezeichnet. Das Eiserne 
Kreuz 1. Kl. erhielt unter Beförderung zum Vizefeldwebel der 
Kriegsfreiwillige Flieger-Unteroffizier* Hans Friedrich aus 
Nürnberg, bereits Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl. und des 
bayer. Militär-Verdienstkreuzes 3. Kl. mit Krone und Schwertern; 
Beobachter Leutnant d. R. Friedrich Stock bei einer bayerischen 
Fliegerabteilung, Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl., der 
bayer. Tapferkeits-Medaille, des bayer. Militär-Verdienstordens 
4. Kl. mit Schwertern und des Mecklenburg. Verdienstkreuzeis; 
Fliegerleutnant Rieh. S o y t e r aus München; Leutnant, Kampf¬ 
flieger bei einer preuß. Jagdstaffel Erich L i m p e r t aus Nürn¬ 
berg, Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl., des Ritterkreuzes 
des wiirttemb. Militär-Verdienstordens und des Flugzeugführer- 
Abzeichens; Flugzeugführer Leutnant d. R. Walther Kirch- 
b a c h, Inhaber des Eisernen Kreuzes 2. Kl. und des bayer. 
Militär-Verdienstordens mit Schwertern. — Das Eiserne 
Kreuz 2. K1. erhielten Unteroffizier Wilh. Meinhold aus 
Halle, bei einer Flieger-Abteilung im Osten; Fliegerunteroffizier 
Offiziers-Aspirant Carl Zimmermann aus München; Flug¬ 
zeugführer, Unteroffizier Alois L ö f f 1 aus München; Jagd¬ 
flieger Max W i r t h , Inhaber des bayer. Militär-Verdienstordens 
4. Kl. mit Schwertern, J^r Oesterr. Tapferkeitsmedaille; Flug¬ 
zeugführer Unteroffizier Karl Beck, Flieger-Unteroffizier, 
M.-G.-Schütze Georg Hess, Inhaber des bayer. Militär-Ver¬ 
dienstkreuzes 3. Kl. mit Krone und Schwertern; Leutnant d. R. 
der preuß. Fliegertruppen Dr. Heinrich Geist aus München; 
Unteroffizier, Flugzeugführer Anton Schulmeier aus Mün¬ 
chen. — Den bayerischen Militär-Verdienst¬ 
orden 4. Kl. mit Schwertern erhielt Leutnant Hans 
Schneider der Reserve der Fliegertruppen. — Das bayerische 
Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. mit Krone und Schwertern am 
Bande für Kriegs Verdienste erhielten Zahlmeister-Stellvertreter 
Jakob Schenk bei einer Jagdstaffel. — Das bayerische Militär- 
Verdienstkreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern erhielten der 
Unteroffizier Karl G ö ß aus Nürnberg, bei einer bayer. Flieger- 
Schutzstaffel; Flugzeugführer, Unteroffizier Konrad B i s c h o f f 
aus Erlangen. 

Zum Leutnant wurden befördert Offizier- 
Befördenwgen. Stellvertreter Franz H o 1 z h e y bei 
einem Flugabwehr-Kanonenzug; die Vize¬ 
wachtmeister Ludwig Reichert, Max H o f t e r und Ludwig 
Brunnhuber eines Flugabwehr-Kanonenzuges; in der Reserve 
der Fliegertruppen, die Vizefeldwebel Wolfgang Hohenadl 
und Jakob Strasser der Flieger-Ersatz-Abteilung; in der 
Reserve der Luftschiffertruppen die Vizefeidwebel Georg 
Bauer und Anton Holzhäuser einer Luftschiffer-Abteilung. 

Generaloberst Erzherzog Josef Ferdinand wurde mit der 
Inspektion des österreichischen Militär-Flugzeugwesens betraut. 

sind am 8. August zu Tode gestürzt. 
Zwei schweizerische Nach einem Ueberlandflug von Düben- 
Flieger dorf nach Solothurn, ihrer Vaterstadt, 

stiegen Leutnant Bo dm er und Pionier 
Frey zur Rückreise auf, als einige Zuschauer sahen, wie Frey 
in 200 m Höhe mit dem Helm winkte, wobei ihm der Wind 
diesen entriß und ins Kreisfeld der Schraube entführte, so daß 
diese zersplitterte. Bodmer wollte im Gleitflug landen und fuhr 
30 m über den Köpfen der Zuschauer hinweg in eine Kiesgrube, 
wo das Flugzeug, ein Haefelin-Zweidecker, zerschellte, die bei¬ 
den Insassen unter sich begrabend. Nach anderer Deutung 
hätte der Motor ausgesetzt und Frey mit dem Helm den Zu¬ 
schauern gewinkt, sie möchten den Landungsplatz freigeben, und. 


da eine Landung an günstiger Stelle nicht möglich gewesen 
wäre, hätte der Führer sich und seinen Genossen geopfert und 
sei an ungeeigneter Stelle gelandet. 

ist wieder einmal in der Schweiz in der 
Ein französischer Nähe von Schafihausen niedergegangen. 
Propagandaballon Er war 27s Meter hoch und 1% Meter 
breit und enthielt deutsch abgefaßte 
Schriftstücke, Karten und Zeichnungen der Entente sowie Fac- 
similia von Briefen, die zeigen sollten, daß Deutschland vor dem 
wirtschaftlichen Zusammenbruch stehe. Natürlich waren auch 
einige Exemplare der bekannten gefälschten „Frankfurter Zei¬ 
tung" darunter und der Ballon iür Deutschland bestimmt. Auf 
einer Karte werden sogar die deutschen Soldaten aufgefordert, 
zum Feinde überzugehen und sich nicht für die Kriegsschma¬ 
rotzer aufzuopfern — das Ganze wieder ein sprechender Be- 
- weis, daß die Franzosen auch nicht die mindeste Ahnung von 
den Verhältnissen in Deutschland und von der Stimmung des 
deutschen Volkes haben, 

ist durch einen Erlaß des Präsidenten 
Das französische der Republik vom 18. August ermächtigt 
Unterstaatssekretariat worden, eine einheitliche V e r - 

der Luftfahrt bindung des Marine - Luft¬ 

dienstes mit dem Heeresdienst 
in Frankreich sowie mit dem Luftdienst der 
Verbündeten herzustellen. Diese Verbindung (liaison) 
soll sich hauptsächlich auf die einheitliche Beschaffung der Roh¬ 
stoffe sowie der Bestandteile und die Bildung des Personals in 
der Marine- und Heeresluftfahrt beziehen und dehnt sich auch 
aus auf den Abschluß von Ankäufen und die Herstellung der 
Luftfahrzeuge selber. Was dabei Besonderes herauskommen 
soll, ist schleierhaft. Warum soll sich aber der französische 
Bürokratismus in der Freude des Reglementierens stören lassen? 

Der französische Kriegsminister veröffentlicht ein Verbot 
für die Fliegertruppen, andere Abzeichen als die von der Heeres¬ 
verwaltung gelieferten zu tragen. Es werden nämlich im Pri¬ 
vathandel auf Stoff gestickte Abzeichen verkauft, die den wirk¬ 
lichen nachgemacht sind und offenbar mit Vorliebe von den 
Heeresangehörigen getragen werden. In einem andern Lande 
als Frankreich hätte man wahrscheinlich die Herstellung von 
nachgeahmten Abzeichen verboten. Aber das wäre in Frank¬ 
reich zu schwierig! 

Der französische Marineminister beklagt sich, daß für die 
Marineluftschiffahrt Kandidaten geliefert werden, die nach 
kurzer Zeit als untauglich zurückgeschickt werden müssen, und 
verlangt eine sorgfältigere ärztliche Auswahl. Und doch be¬ 
haupten die Franzosen, die beste wissenschaftliche Methode 
zur Feststellung der Fliegerfähigkeiten zu besitzen. 

General Bouttieaux, der ehemalige Direktor der Luitfahrt 
im französischen Kriegsministerium, hat seinen Sohn Andrä im 
Luftkampf verloren. Als Unterleutnant steuerte dieser ein 
Jagdflugzeug und wurde von drei Kugeln ins Herz getrolfen. 

Der französische Quartiermeister de Quinsonnas, der Ver¬ 
lobte der Herzogin von Uzös, ist auf dem Flugplatz von Villa- 
coublay von der sich noch drehenden Schraube eines Flugzeugs 
am Körper getroffen und infolge einer Herzverletzung auf der 
Stelle getötet worden. 

Der Pariser Vertreter des amerikanischen Aero-Clubs, Evert 
Jansen Wendeil, ist im Spital von Neuilly bei Paris gestorben. 
Vor einigen Monaten hat er dem Präsidenten der Republik die 
Adresse des Amerikanischen Aero-Clubs übergeben, die Frank¬ 
reich den Dank aussprach „für das Wohlwollen, das die große 
Nation gegenüber den an der Front kämpfenden amerikanischen 
Fliegerfreiwilligen hegt“. 

Dem Flieger Gilbert sind nun endlich vom Französischen 
Aero-Klub die beiden Preise zugesprochen worden, die er im 
Jahre 1914 errungen hat, nämlich der Deutsch-Pokal (20 000 Fr.) 
für den Pariser Rundflug (1 ; 13 : 35%) und der Michelin- 
Pokal (20 000 Fr.) für den französischen Rundflug, den er in 16 
Etappen in der Zeit von 39 : 55 : 42 '/& beendete. 

Die Pariser Compagnie Gänörale des Omnibus baut nun an 
Stelle ihrer früheren Wackelkasten Flugzeuge und hat neulich 
die ersten 300 an die Heeresverwaltung abgeliefert. 


filir Deinen Söhnen uni» Brüdern Im Felde! 
_ 5ekhne Kriegsanleihe! 
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DEUTSCHE KAMPF-EINSITZER-FLUGZEUGE 


Zu Beginn des Krieges besaßen wir in Deutschland 
nur zweisitzige Flugzeuge für militärische Zwecke, bei 
denen im allgemeinen der Führer hinten und der Beobachter 
vorn saß. Man glaubte, daß der Be¬ 
obachter vorn ein günstigeres Gesichts¬ 
feld vor sich habe, da die Tragflächen 
ihm weniger die Aussicht versperrten. 

Als aber nun die Kriegslage die For¬ 
derung stellte, diese Flugzeuge mit 
Maschinengewehr, das zunächst nur für 
Abwehrzwecke dienen sollte, auszu¬ 
rüsten, sah man sich genötigt, den 
Führer nunmehr stets vorn unterzu¬ 
bringen, während der Beobachter den 
hinteren Platz einnahm. Der rotierende 
Propeller vorn und auch die hochstehen¬ 
den Teile des Motors behinderten außer¬ 
ordentlich stark die Betätigung des Ma¬ 
schinengewehrs nach vorn, und außerdem 
wurde es bei den feldmäßigen Landungen 
auch von weit größerer Wichtigkeit, daß 
der Führer das Gelände bis zum letzten 
Augenblick übersehen konnte. Bei allen 
Maschinen, die also den Motor und Pro¬ 
peller vorn trugen, was in Deutschland 
mit ganz wenigen Ausnahmen stets der 
Fall war, wurde nun die Anordnung ge¬ 
troffen, daß am Beobachtersitz ein dreh¬ 
barer Ring angebracht wurde, auf dem 
das Maschinengewehr mit einer in der 
Höhenlage verstellbaren Einrichtung pivo- 
tiert wurde (Abb. 1). Ein Schießen nach 
vorn war damit allerdings nur in sehr beschränktem Maße 
möglich, und es mußte daher immer seitlich oder nach 
hinten geschossen werden, doch war auch die Möglichkeit 
gegeben, allerdings nur ziemlich steil über das Oberdeck 
hinweg, nach vorn zu schießen. 

Indem sich nun aber mehr und mehr der Waffeneinbau 


in Flugzeuge vervollkommnete und der Luftkampf an Stelle 
des bisherigen, nur gelegentlichen Abwehrfeuers immer 
mehr den Charakter eines Zweikampfes auf ge¬ 


ringere Entfernungen annahm, wurde die Forde 
rung immer mehr maßgebend, auch nach vorn, also in der 
Angriffsrichtung, feuern zu können. Man hat diese Auf¬ 
gabe zunächst besonderen Flugzeugen anvertraut, die meist 
Eindecker waren, und von denen Fokker die bewährteste 
Bauart hervorgebracht hat. Der Fokker-Kampf- 

Eindecker (Abb. 2) zeich¬ 
nete sich durch eine außeror¬ 
dentliche Leichtigkeit in seinem 
Gesamtaufbau aus und war da¬ 
her an Schnelligkeit und vor 
allem an Steigfähigkeit, 
die von jetzt ab für den Kampf 
in der Luft von immer größerer 
Bedeutung wurde, den Doppel¬ 
deckern mit zwei Insassen über¬ 
legen. Es galt nur, eine Ein¬ 
richtung zu schaffen, die es er¬ 
möglichte, daß der Flieger, dem 
nunmehr auch die Aufgaben 
des Schützen zufielen, neben 
seiner Steuerarbeit auch noch 
die Bedienung des Maschinen¬ 
gewehrs durchführen konnte. 
Auch hierzu brachte Fokker eine 
Vorrichtung heraus, mittelsderen 
das oder die fest eingebauten 
Maschinengewehre — es wurden 
zwei und auch drei Maschinen¬ 
gewehre mitunter nebeneinander 
eingebaut — durch eine Ver¬ 
bindung mit dem Motor oder 
dem Propeller selbständig feuer¬ 
ten, und zwar in der Art, daß 



(Weltbild-Verlag.) 

Abb. 2. Fokker-Kampi-Eindecker im Fluge, von einem anderen Flugzeuge aus auf genommen. 



(B. J. G.) 

Abb. 1. Zweisitziges Aufklärungs- Flugzeug mit Maschinengewehr auf einem Ring beim Beobachter. 
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Abb. 3. Pfalz-Kampf »Eindecker mit Umlaufmotor und darüber fest eingebautem Abb. 4. Fokker-Doppeldecker mit Umlauf motor (im Vordergrund die Steuerflächen 
Maschinengewehr. eines Fokker-Doppeldeckers). 


der Propeller nicht getroffen werden konnte. Damit war 
die Feuergeschwindigkeit des Maschinengewehrs von der 
Umlaufgeschwindigkeit des Propellers abhängig, wodurch 
wohl etwas weniger Schüsse in der Minute abgegeben 
werden konnten, als ein Maschinengewehr sonst zu lösen 
imstande ist. 

Gerade dieser Umstand hat zur Anwendung meh¬ 
rerer, nebeneinander eingebauter Maschinengewehre ge¬ 
führt. Diese waren, wie schon erwähnt, starr, d. h. unbe¬ 
weglich eingebaut, so daß mit dem ganzen Flugzeug gezielt 
werden mußte, indem die Flugzeugachse unmittelbar auf 
das Ziel eingesteuert wurde. Damit war die Frage des 
Angriffs-Flugzeuges, das nach weiterer Vervoll¬ 
kommnung seiner hauptsächlichsten Eigenschaften, wie 
Geschwindigkeit, große Steigfähigkeit und Wendigkeit, den 
Namen Jagd-Flugzeug erhielt, richtig gelöst worden, und 
die hervorragende Ueberlegenheit der deutschen Flugzeug- 
Bewaffnung hat zu dem überlegenen Erfolg unserer Kampf¬ 
flieger geführt. Dem Fokker-Eindecker nicht unähnlich 


war ein anderer, bewährter Kampf-Eindecker der Pfalz- 
Flugzeugwerke (Abb. 3). 

Die Forderung, den Gegner an Flughöhe zu überbieten, 
brachte die Notwendigkeit mit sich, das Flächenareal der 
Flugzeuge zu vergrößern, was bei der Eindecker-Bauart 
aber nicht mehr möglich war. Nun schritt man zur Kon¬ 
struktion kleiner Doppeldecker, die wesentlich 
leichter und in kleineren Abmessungen gehalten waren als 
die eingangs erwähnten, zweisitzigen Doppeldecker. Auch 
hier brachte Fokker eine der bewährtesten Typen heraus 
(Abb. 4), bei der der Eindecker-Rumpf beibehalten und nur 
mit einer Doppeldecker-Zelle ausgerüstet wurde. Der 
Fokker-Kampf-Doppeldecker unterschied sich 
von den anderen, neben ihm aufgekommenen, gleichartigen 
Flugzeugen dadurch, daß er zur Querstabilisierung sich der 
Flächenverwindungen bediente, während 
die anderen Flugzeuge (vgl. Abb. 5) Verwindungs¬ 
klappen trugen. Bei den ersten dieser Bauarten ver¬ 
wandte man noch beiderseits des Rumpfes je 2 Paar Trag- 
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flächenstiele zwischen 
Ober- und Unterdeck. 

So klein und leicht 
man nun auch alle 
Teile des Flugzeuges 
baute (vgl. das Seiten¬ 
steuer eines Fokker- 
Doppeldeckers auf 
Abbildung 4 vorn), so 
brachten unsere Fein¬ 
de, bei denen die 
Sicherheits -Vorschrif¬ 
ten für Flugzeuge 
nicht so hohe waren 
wie bei uns, Kampf- 
Flugzeuge hervor, die 
infolge ihres gerin¬ 
geren Gewichts an 
Schnelligkeit und 

Steigfähigkeit den Abb. 6. Halberstadt-Doppefdecker (Kampf-Einsitz er). (Nach Flight). 

unseren gleichkamen 

oder sie zeitweise überboten. Dies führte zu einer beziehen, die immer mehr und mehr eine torpedoförmige 

Umbildung der Konstruktion, bei der nur noch ein Gestalt annahm. Auch die Steuerflächen suchte man, auf 

Stielpaar zwischen den Tragflächen Verwendung fand. Da- ein Mindestmaß zu beschränken, und man ließ bei mehreren 

durch wurde auch der Luftwiderstand wesentlich geringer. solcher Bauarten die vor denselben liegenden Leitflächen, 

Die einstieligen Doppeldecker, die in der Hauptsache zum Ersparnis an Gewicht und Luftwiderstand, vollkommen 

von Fokker und von den Albatros-Werken (Abb. 5) weg (Abb. 6 ). 

hervorgebracht wurden, sind auch heute noch die Eine der hauptsächlichsten Forderungen für den immer 

allgemein üblichen Kampf - Einsitzer, neben denen heftiger entbrennenden Luftkampf bestand darin, dem 

noch die Erzeugnisse einiger anderer Firmen Ver- Führer das Gesichtsfeld so wenig wie möglich zu beengen, 

Wendung finden. Sie tragen alle ein oder zwei ein Problem, das dadurch seine Lösung fand, daß man das 

starre Maschinengewehre, die durch den Propeller schießen. Oberdeck etwa in Augenhöhe des Führers 

Die Konkurrenz mit den in ihrer Leistung immer mehr ge- legte, so daß dieser über dasselbe hinweg und darunter 

steigerten Flugzeugen unserer Gegner zwang die deutschen hindurch sehen und so seinen Gegner dauernd im Auge be- 

Konstrukteure, diese Bauart von Kampf-Flugzeugen in allen halten konnte. Die Bedeutung dieser Anordnung erhellt 

Einzelheiten aufs eingehendste hinsichtlich geringen Ge- bei der Ueberlegung, daß es sich im Luftkampf, in dem 

wichtes und verminderten Luftwiderstandes durchzu- zwei Flugzeuge mit einer Geschwindigkeit von mehr als 

gestalten. Es darf hier nicht erwähnt werden, in welcher 40 m in der Sekunde gegeneinander und aneinander vorbei- 

Weise dies im einzelnen vorgenommen worden ist. Wir jagen, um Sekunden handelt, in denen das eigene 

finden bei diesen Flugzeugen sowohl Umlauf- Maschinengewehrfeuer richtig in das schnell sich be- 

m o t o r e n (Abb. 3 und 4) wie Standmotoren wegende Ziel eingebracht werden kann. Das Bild 6 des 

(Abb. 5), die sich beide* in gleicher Weise aufs beste be- Halberstadt-Doppeldeckers, der hier allerdings noch der 

währt haben. Es wurde- bei beiden Bauarten angestrebt, zweistieligen Bauart angehört, läßt diese Anordnung er¬ 
den Motor möglichst in die äußere Rumpfform einzu- kennen. Daß unsere Gegner natürlich dieselben Kon- 
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struktionsgrundsätze durchführten, ist selbstverständlich. 

Es sei noch besonders erwähnt, daß die Unter¬ 
bringungsmöglichkeit und der Transport der Kampf-Flug- 
zeuge -für ihre Verwendung an der Front von großer Be¬ 
deutung ist. Besonders wird viel Wert darauf gelegt, daß 
die Tragflächen schnell und auf einfache Weise an- und 
abmontiert werden können. Mitunter sind dabei Vorrich¬ 
tungen getroffen, die 
gestatten, die Trag- 

S flächen an den Rumpf- 

Seitenwänden anzu¬ 
bringen, um alle Teile 
des Flugzeuges so stets 
beieinander zu halten, 

__ damit keine Vertau- 

gjjgfe- schung der Tragflächen 

^ Vorkommen kann. In 
~ " diesem Zustand genügt 

___ ^ ein Eisenbahnwagen 

‘ ~ 7 — schon, ein ganzes 

~ Kampf-Flugzeug aufzu- 



erforderlich wäre, die 
Steuerflächen oder son- 


Abb. 7. Der ,, Walfisch", Kampf-Doppeldecker der Luftfahrzeug - Gesellschaft. 


(NachiFüght.) stige Teile noch abzu- 
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nehmen. Es ist leicht verständlich, daß somit in wenig 
Minuten die Tragflächen angehängt und verspannt werden 
können, worauf das Flugzeug dann bereits flugklar ist. Den 
Weg von der Bahnstation bis zum Flughafen machen die 
Flugzeuge bei Mangel an Transportmitteln oft auf eigener 
Achse, indem sie an ein Auto angehängt und so auf 
der Straße geschleppt werden. Die Tragflächen werden 
dann entweder in dem Auto selbst oder auf Lastwagen 
befördert. 

Keine von den Mittelmächten besitzt eine so weit fort¬ 
geschrittene Flugzeugindustrie wie Deutschland, und so ist 
es erklärlich, daß auf allen Fronten, auch in Bulgarien und 
in der Türkei, deutsche Flugzeug-Geschwader Verwendung 
finden und stationiert sind. In der Regel setzen sich solche 
Geschwader aus Flugzeugen derselben Bauart zusammen, 
je nachdem, ob es 
reine Kampf-Flug¬ 
zeuge mit einem 
Insassen oder Auf- 
klärungs- oder Bom¬ 
ben - Flugzeuge mit 
zwei Insassen sind, 
zu denen in neuerer 
Zeit noch die Groß- 
Flugzeug - Geschwa¬ 
der hinzugetreten 
sind. In größeren 
Etappenorten wer¬ 
den dann naturge¬ 
mäß Geschwader 
der verschiedenen 
Flugzeugarten mit¬ 
einander vereinigt, 
wie es jeweils die 
Lage erfordert. Viel 
selbständiger sind 
die Aufklärungs- 
Flugzeuge, die heute 
auch oft zu Kampf- 
Flugzeugen ausge¬ 
staltet werden, indem sie neben dem beweglichen Ma¬ 
schinengewehr beim Beobachter noch ein starr einge¬ 
bautes Maschinengewehr beim Führer vorn, das durch 
den Propeller schießt, tragen. Es sind dies also zweisitzige 
Flugzeuge von erhöhter Kampfkraft, die einzeln oder in Ge¬ 
schwadern arbeiten und nicht des Schutzes von Kampf- 
Einsitzern bedürfen. Letzteren fällt in der Hauptsache die 
Aufgabe zu, die feindlichen Flug-Unterneh¬ 
mungen zu stören und die eigene Front 
gegen das Eindringen feindlicher Flug¬ 
zeuge zu sperren. 

Von den Flugzeugen mit erhöhter Kampfkraft, wie sie 
zuletzt erwähnt worden sind, ist eine der interessantesten 
Bauarten der Roland-Doppeldecker der Luftfahrzeug-Ge¬ 


sellschaft, den Abb. 7 zeigt. Bei ihm ist der Rumpf so hoch 
durchgeführt worden, daß er den Raum zwischen Unter- 
und Oberdeck völlig einnimmt, wodurch dem Führer ein 
freier Ausblick in denkbar bester Weise gestattet ist. Auch 
das Maschinengewehr kann über das Oberdeck hinweg in 
der Flugrichtung nach vorn schießen, wobei nur ein kleines 
Stück durch den oberen Teil des Propellerkreises ausfällt. 
Die Flächenkonstruktion bei diesem Flugzeug ist ebenfalls 
besonders interessant, indem hier die Stielpaare zu einem 
Flächenstiel ausgestaltet worden sind, eine Anordnung, die 
auch die Ersparnis einer doppelten Zellenverspannung mit 
sich bringt, wodurch erheblich der Luftwiderstand ver¬ 
ringert wird. Die eigenartige Form des Rumpfes hat dem 
Flugzeug den Namen ,,Walfisch“ eingetragen, der von den 
Franzosen anfangs mißverstanden wurde, da sie es oft 

,, Spaten“ nannten. 
Obwohl das Flug¬ 
zeug zwei Insas¬ 
sen trug, erreichte 
es doch eine sehr 
bedeutende Ge¬ 
schwindigkeit in¬ 
folge des geringen 
Luftwiderstandes 
durch die günstige 
Zellenverstrebung 
und durch die sehr 
günstige, tropfen¬ 
förmige Ausgestal¬ 
tung des Rumpfes, 
der vollständig aus 
Sperrholz herge¬ 
stellt ist und seit¬ 
lich der Sitzplätze 
Fenster trägt. Bei 
der verhältnismäßig 
geringen Kürze des 
Rumpfes sind die 
Steuerflächen ziem¬ 
lich groß gehalten. 

Sowohl England wie Frankreich haben sich bemüht, 
gerade in Kampf-Einsitzern das denkbar Beste hervorzu¬ 
bringen, und auf keinem Gebiet in der Flugtechnik sind 
wohl die Neuerungen erstaunlicher, als gerade im Bau der 
Kampf-Einsitzer. Wie wichtig für das Gelingen großer 
strategischer Unternehmungen gerade überlegene, gute 
Kampf-Flugzeuge sind, zeigt der Umstand, daß die Fran¬ 
zosen und Engländer zu ihren großen Offensiven im Früh¬ 
jahr 1916 und 1917 jeweils eine ganz neue Type von Kampf- 
Einsitzern von außerordentlich guten Eigenschaften hervor¬ 
gebracht haben und diese erst mit Beginn der Offensive 
einsetzten, um nicht durch vorher in Feindeshände ge¬ 
fallene, derartige Flugzeuge uns ihre neuesten Konstruk¬ 
tionen zu verraten. -r. 



(Phototi ek ) 

Abgeschossenes feindliches Großkampf-Flugzeug nach dem Absturz in ein Aehrenfeld. 


sind in den letzten Monaten große An- 
Für die Ausgestaltung strengungen gemacht worden. Die ersten 
der japanischen Luft- Flugzeuge wurden in Japan von den 
fahrt Amerikanern Smith und Niles vorge¬ 

führt; aber lange Zeit neigte man ein¬ 
seitig für das System ,.Leichter als die Luft" und von Y a m a d a 
wurde das erfcte unstarre Lenkschiff gebaut. Bis zu seinem 
Tode beschäftigte sich Yamada mit der Verbesserung der Seiden¬ 
hüllen für den Hauptballon und die Ballonets* 1914 wurde eine 
nationale Flugzeug-Liga gegründet; ihr gehören heute einige 
tausend Mitglieder an. Sie setzte drei Preise von 20- bis 
50 000 Yen für den besten japanischen Flugmotor aus; doch ist 
das Ergebnis des Wettbewerbs niemals bekannt geworden. Viel¬ 
leicht sind die Preise noch zu gewinnen. Ein Dr. Kishi baute 
das erste japanische Flugzeug und überflog damit Tokio; bald 


darauf wurden einige Apparate dieses Systems für das Heer 
gebaut. Für ein Flugzeug, das den Ueberschlag in der Luft 
ausführen kann, setzte dann Soga Asaka einen Preis von 
10 000 Yen aus, und vor einiger Zeit hieß es, daß Osaka, der 
Sohn des ehemaligen Justizministers, selber den Preis gewinnen 
wolle. Bei den ersten Manövern in Gegenwart des Mikado, 
bei denen die Luftfahrt eingefüi:rt wurde, waren sieben Flug¬ 
zeuge vorhanden und nachher wurden dem Defensiv-, wie dem 
Offensivheere je acht Apparate zugeteilt. Die beste bisherige 
Leistung von Heeresapparaten ist der Flug von vier Offizieren 
von Tokorozawa nach Fukuoka (650 km). Bis jetzt gab es in 
Japan nur ein einziges Fliegerkorps, das in Tokorozawa statio¬ 
niert war; dagegen wurde kürzlich der Kredit zur Schaffung und 
Ausgestaltung eines weiteren Fliegerzentrums in Kagamiliara 
Jifu verlangt. 



Nr. 17/18 


17 


ZU „LUFTVERKEHR UND ZOLLKONTROLLE“. 


Von Major a. D. v. T s c h u d 



Meine Ausführungen im August-Heft 1917 dieser Zeitschrift 
waren, wie ich aus einer Zuschrift von sachverständiger Stelle 
ersehen habe, nicht ausführlich genug. Ich war absichtlich auf 
Einzelheiten nicht eingegangen, habe aber ersehen müssen, daß 
infolgedessen Schwierigkeiten angenommen worden sind, wo 
meines Erachtens solche in nennenswertem Maße nicht bestehen. 
Voraussetzung für das von mir empfohlene Verfahren ist eine 
Kontrolle mittels plombierten Barographen, der in einem Be¬ 
hälter am Flugzeug so unterzubringen ist, daß er jedem Unbe¬ 
rufenen unzugänglich ist bzw. nur mittels Gewalt, die Spuren 
hinterläßt. In diesem Barographen muß dann noch ein Papier¬ 
streifen Verwendung finden, wie er nur für die Zwecke der 
Zollkontrolle hergestellt wird 
und dessen Nachahmung so gut 
wie ausgeschlossen ist. Mit¬ 
tels Wasserzeichen und be¬ 
sonderer Papierart ist dies in 
Anbetracht der verhältnismäßig 
geringen Zahl von in Frage 
kommenden Fabriken leicht er¬ 
reichbar. 

Wenn das Luftfahrzeug 
eine Zwischenlandung macht, so 
wird dies unbedingt vom Baro¬ 
graphen registriert. Zur Auf¬ 
nahme von Waren ist aber eine 
Landung nötig, zur Absetzung 
von Waren allerdings nicht. 

Dies ist aber bedeutungslos, 
denn, wenn jede Aufnahme von 
Waren kontrolliert ist, so wird 
der Abwurf von Waren da¬ 
durch augenfällig, daß das 
Warenverzeichnis unstimmig ist, 
i.ämlich weniger Waren ent¬ 
hält, als vorhanden sein 
müßten. 

Der Flieger kann verpflich¬ 
tet werden, jede Zwischenlan¬ 
dung rieh von Zeugen beschei¬ 
nigen zu la?sen, damit der Ort 
der Zwischenlandung festgestellt 
wird. Man kann sogar soweit 
gehen, daß man den Wiederauf¬ 
stieg verbietet insoweit, als zum 
Wiederaufstieg eine behördliche 
Genehmigung erforderlich ge¬ 
macht wird. Man kann auch 
vorschreiben, daß jedes Flug¬ 
zeug, welches irgendwie zum 
Warentransport verwendet wird, Der kommandierende General der Lu 
mit drahtloser Telegraphie ausge- von Hoeppner (X) an der Westfront i 
stattet ist und sofort von erfolgter kundungslluge zurück 

Zwischenlandung drahtlos Mel¬ 
dung macht (die auf dem nächsten Flugplätze aufgefangen werden 
kann). Wenn nun auf diese Weise die Aufnahme von Waren 
verhindert wird, d. h. bei der Zwischenlandung irgend eine be¬ 
hördliche Person eine Bescheinigung gibt, daß beim Wieder¬ 
aufstieg sich keine anderen Kollis im Flugzeug befanden als die 
im Warenverzeichnis aufgeführten, und wenn von jeder Zwischen¬ 
landung ein bezügliches, vom Fahrzeugführer als Blanquette 
mitzuführendes Formular am Ziel vorgelegt werden muß, dann 
entfällt die Möglichkeit, unkontrolliert bei einer Zwischenlan¬ 
dung Waren aufzunehmen und sie vor Erreichen des Zieles ab¬ 
zuwerfen. 

Natürlich bleibt die Möglichkeit bestehen, daß wertvolle 
Waren in solchen Mengen, die am Körper oder am Luftfahrzeug 
versteckt mitgeführt werden können, geschmuggelt werden. 
Dies trifft aber genau so gut für den Land- und Wasser¬ 
weg zu. 


i 


(M K. & F.) 

Der kommandierende General der Luftstreitkräfte Generalleutnant Exzellenz 
von Hoeppner (X) an der Westfront im Gespräch mit einem von einem Er¬ 
kundungsfluge zurückgekehrten Fliegeroffizier. 


Bei der außerordentlich geringeren Zahl von Personen, die 
auf dem Luftwege in absehbarer Zeit die Grenzen überschreiten 
werden, im Vergleich mit der Zahl der auf der Erdoberfläche 
grenzübergehenden Personen, wird die Hauptkontrolle im Luft¬ 
zollverkehr aber in der Auswahl der zugelassenen Personen be¬ 
stehen müssen und können. Die Strafen für Zollvergehen 
können so empfindlich werden, daß sie in hohem Maße ab¬ 
schreckend wirken. 

Schließlich ist zu bedenken, daß ein wirklich lebhafter 
Warenverkehr noch auf lange Zeit hinaus gar nicht in Frage 
kommen wird, denn, wenn auch aus vielen Presse-Nachrichten 
ersichtlich ist, daß sogar sachverständige Personen auf dem 

Standpunkt stehen, der Luft¬ 
verkehr sei schon heute sicherer 
und alsbald nach dem Kriege 
billiger als der Land- und Was¬ 
serverkehr, so kann eine solche 
Behauptung nicht unwiderspro¬ 
chen bleiben. Es klingt für den 
Laien ganz plausibel, wenn man 
sagt, der Landverkehr braucht 
Schienenwege und Straßen, 
deren Anlage sehr kostspielig 
ist, der Wasserverkehr braucht 
Kunstbauten an Flüssen und 
Kanälen, die ebenfalls sehr 
kostspielig sind, der Luftver¬ 
kehr aber braucht nur Lan¬ 
dungshäfen, während die Ueber- 
windung der Strecke auf keine 
anderen wesentlichen Betriebs¬ 
kosten stößt. Für den Sach¬ 

verständigen brauche ich nur 
anzudeuten, welche Kosten die 
hohen Anforderungen an Flug¬ 
plätze und der Ersatz des so 
empfindlichen Luftfahrzeug- 
Materials verursachen. In wohl 
fast allen Berechnungen, die 
bisher aufgestellt sind, sind 

beide Punkte stark vernach¬ 

lässigt. In einer Rentabilitäts¬ 
berechnung, die einen Luftver¬ 
kehr zwischen England und 
Frankreich betrifft, sind die 
jährlichen Unterhaltungskosten 
für einen Flugplatz mit 5000 M. 
eingesetzt. Man müßte doch 
jetzt annehmen dürfen, daß 
(Mh&F) auQ k i eder Laie nunmehr 

itreitkräite Generalleutnant Exzellenz wüßte, daß man einen Sport- 

Gespräch mit einem von einem Er- un d Spielplatz oder eine Rasen- 
ehrten Fliegeroffizier. {lächc j n einem p ar k nicht 

als Lufthafen gebrauchen kann, 
sondern dafür — besonders wenn es sich außer den Luftschiffen 
auch um die zur Lastbeförderung allein in Frage kommenden 
Riesenflugzeuge handelt — einen Platz von Quadratkilometer- 
Größe benötigt, der dann für landwirtschaftliche Zwecke nur 
noch in geringem Maße nutzbar gemacht werden kann. Solche 
Plätze aber müssen außerdem, wenn sie wirklich nutzbringend 
sein sollen, in der Nähe von großen Städten gelegen sein, wo 
das Gelände teuer ist, nicht aber inmitten der Lüneburger 
Heide, wo man vielleicht billig geeignetes Gelände finden würde. 
Dann kommen die Instandsetzungs-, Unterhaltungs- und Ver¬ 
waltungskosten hinzu, so daß die oben genannten 5000 M., selbst 
50 000 M., geradezu lächerlich erscheinen. 

OenlT an öle 3uKunfl Deiner Klnöer! 

3elchne Kriegsanleihe! 
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„©iedmal toirb e$ ni©t$! a 
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©o fann man öfter $ören, toenn man bie QInfi©ten ber nä©ften Kriegsanleihe befpri©t. Qtun beflnne i© ntid^ auf 
ble Qeit ber lebten QInle©e. QBenrt einer bie Qlufgabe befammen hätte, ben ungünftigften Qettpunlt herau«aufu©eit, bann 
hätte er fle öamals glängenb gelöft. ©ine flaue, matte ©itmmung ging bur©$ QSolf, „braufeen“ paffierte nichts. ©$ brehte fich 
alles um einen ©©ü^engraben hter ober bort meljr ober toeniger. „©ahetm“ fämpfte man mit frieren unb ©ungern unb ©ujjte 
nicht recht, toie baS toeiter gehen toll. Qlnb trohbem gab baS Q$olf, ©a« es fonnte. QHan flüfterte ihm ein, bah ein günftiger 
Qlbfchluh ber Qlnletbe ben Krieg oerlängere. QHan brachte ihm jebeS Qltihtrauen in bie ©i©et©eit ber Qlnteih* bei. QBer 
in ber QBarbearbeit brin toar, fonnte manchmal ben QHut oerlieren. Qlnb troftbem gab baS QBolf, ©aS es fonnte. Qlnb ©ir 
haben gut abgefhnttten. ©aran ©ollen ©ir jeßt benfen. ©arurn gebe ich garnichts auf biefe Q3arherfagen beute. ©ie 
Jahnen ©eben jenfeits Don Qtiga, ba ift bem ©eutf©en Q3olf bo© ©iefcer fein ©er$ aufgegangen. QBo ©oeft unb Plettenberg, 
©o QS^fifalen unb Qlteberbeutf©e einft ihre gtoeite ©eimat auff©lugen, bas ift heute ©ieber in beutf©en ©änben. ©er 
©iege^aug raufchte Im Often bahin über ©arnopol unb ©jemototö. ©ott! ©allaien — ©ie biete hatten fich f©on brein 
gefunben. bah 2>aS in rujfif<hen ©änben bliebe. Qlun ift es toleöergetoonnen. Qlnb ber ©nglänber fonnte in ber ©Met 
ni©t ©etter unb ©arrall nicht in QUaaebonien unb bie Italiener nicht am 3fonao. 3n graufam gleichmähigem Saft ©erben 
bie Öchiffe berfenft. ©aS Sutücfbrängen unferer Sront in Qrtanfrei© geht fo raf© bor ft©, bah bie Seinbe 25 Q>abre brauchen, 
bis fle uns am Qfcbein baten. ©ie Q5erbünbeten am 3fonao haben geftanben, feft unb treu, ©ie Qöulgaren hielten aus in 
ber ©tfce bon 60 ©rab unö bie ©Men ftehen heute no© fo feft aum QöünbniS ©ie bor brei 3ahren. ©aS follte feine Qett 
fein für eine neue Kriegsanleihe! 

Qlnfere Qlnleihen finb eigentli© ni©ts als öffentll©er ©anf. 3n ben Kriegen hielt man früher nl©t nur Qöu&tage, 
fonbern auh ©anfbetftunben. ©in fot© öffenttt©eS ©anfgebet ift — ri©tig berftänben — ble Kriegsanleihe, ©enn alles 
fann man t>zn elnaelnen ©opferen bo© nl©t fagen, ©aS man ©nen f©ulbet. ©o trägt man’S aufammen unb aei©net. ©aS 
©elb hat au© feine ©timme, unb ©olb flingt. ©J fann frä©aen ©ie Qfabenf©rei in ber ©anb bcS ©eiatgen unb es fann 
fingen ©ie eine Qla©tigaH in ber ©anb beS QJaterlanbSfreunbes. QHit unfern Pfennigen banfen ©ir. (§S toirb uns fo lei©t 
gema©t blefeS ©anfen. ©arum glaube i© nt©t an jene büftere Qlusfi©t: „©iesmal toirb es ni©tS“. QBir banfen QBllfon, 
bah er uns fo gef©mäht hat. QHan fläple bie ©©tmpfcoorte in feiner Qfebe auf unb beanttoorte fie je mit einer QHtlHaibe. 
©aS ift bie befte „Qla©e“ beS beut1©en QSolfeS. 6o!©e QHiJIiarben fommen aber nt©t guftanbe ohne ©i©. Sange ©u 
an unb fei bonfbar unb gib! 


Der bekannte Psychiater und Leiter de^L 
Verhalten bei Flieger- Psychiatrischen Klinik in F r e i b u r g i. 

Angriffen. B., Prof. Dr. Hoche, veröffentlicht in 

der „Medizinischen Klinik“ einen Vortrag, 
den er auf der 43. Wanderv er Sammlung der südwestdeutschen 
Neurologen und Psychiater über seine Beobachtungen bei Flie¬ 
gerangriffen gehalten hat. Hoche hatte namentlich in der zwei¬ 
ten Kriegshälfte ausreichend Gelegenheit zu solchen Beobach¬ 
tungen. Seine Darlegungen beweisen, daß die durchschnittliche 
seelische Widerstandskraft einer modernen Stadtbevölkerung 
gar nicht so schlecht ist, wie ängstliche Betrachtungen einzelner 
Aerzte über die „nervöse Degeneration unsres Zeitalters“ er¬ 
warten lassen. Zunächst kommt er auf die Empfindungen derer 
zu sprechen, die beim Fliegerangriff gerade auf der Treppe, 
meist auf dem Weg zum schützenden Keller sich befanden, und 
mit der stützenlos gewordenen Treppe aus dem zweiten, dritten 
oder vierten Stock auf den im Keller sich bildenden Trümmer¬ 
haufen fielen. 

Daher schreibt er: „Alle Abgestürzten, die ich sprach, 
sind im vollen Bewußtsein der Sachlage in die 
Tiefe gefahren, und es ergab sich somit die Gelegenheit, zu 
prüfen, was seelisch in Individuen vorgeht, die ein bis zwei 
Sekunden lang Zeit haben, dem sicher erwarteten Tod ins Auge 
zu sehen. Die halb populären, halb wissenschaftlichen Be¬ 
hauptungen in bezug auf Ertrinkende usw. gipfeln im wesent¬ 
lichen darin, daß in solchen Augenblicken' eine besondere Be¬ 
schleunigung des Ablaufs der inneren Bilder stattfinde, welche 
die Betreffenden die Hauptereignisse ihres Lebens in rascher 
Folge noch einmal und in besonderer Helligkeit durchleben 
ließen. Von derartigen anekdotenhaften Geschehnissen habe 
ich nichts finden können. Zum teil wurde die kurze Frist 
benützt, um sich rasch noch mit dem Himmel durch ein kurzes 
Gebet um Vergebung der Sünden auseinanderzusetzen; zum 
teil wurden gleichgültige Beobachtungen über zufällige episo¬ 
dische Eindrücke gemacht, aber unerwartete seelische Erleb¬ 
nisse wurden nicht verzeichnet. Auch während dieses Ab¬ 
sturzes trat bei einzelnen der wiederholt beschriebene Zustand 
der vollkommen kühlen, registrierenden Gleichgültigkeit dem 
Ereignis gegenüber ein, wie er auch bei nicht direkt betroffenen 
Teilnehmern solcher Katastrophen verzeichnet wird. Ein Mädchen, 
das tief unter den Trümmern vergraben lag und sich selber teil¬ 
weise einen Ausweg durch Drücken und Graben verschaffte, dachte 
dabei in einer ihm selbst unangemessen erscheinenden Weise in 


erster Linie daran, daß seine neue Schürze, die es zum erstenmal 
anhatte, Not leiden könne . . ." 

die sich im Laufe des Krieges heraus- 
Ueber die Flieger- gebildet hat, ist schon des langen und 

spräche, breiten geschrieben worden. Wollte 

man aber ein Glossar oder Lexikon 
dieser neugeschaffenen Ausdrücke herstellen, :o würde schon 
die nächste Woche eine Neuauflage nötig machen, da die 
schöpferische Kraft dieser Sprachbildung unergründlich zu sein 
scheint und nicht bloß neue Bezeichnungen für bisher Unbe¬ 
nanntes plötzlich auftauchen, sondern viele, bereits alltäglich 
gewordene manchmal durch andere, vielleicht treffendere oder 
witzigere verdrängt werden. Aus der Sprache der deutschen 
Flieger wird , den Lesern manches aus gelegentlichen Mitteilun¬ 
gen oder ganzen Zusammenstellungen bekannt geworden sein. 
Nicht minder arm ist das „Argot“ der französischen Flie¬ 
ger, die ihr Flugzeug selber als „carlingue“ (d. h. Kielschwein) 
zu benennen pflegen. In ganz eigenartiger Weise kommt aber in 
der englischen Fliegersprache das Selbstbewußtsein der Luft¬ 
kämpfer zum Ausdruck, die ihre eigene Waffe naturgemäß höher 
einschätzen als die anderen Waffengattungen. Für die Offi¬ 
ziere anderer Waffen sind zwei verschiedene Namen in Ge¬ 
brauch gekommen. Im allgemeinen werden die NichtfHeger 
als „Kiwi“ bezeichnet. Der Kiwi ist nämlich ein Vogel Neu¬ 
seelands, dessen Eigentümlichkeit es ist, — keine Flügel zu 
haben, wie auch der wissenschaftliche Name „apteryx" (flügel¬ 
los) bezeugt. Das heißt, die Vogelart besitzt Flügel; diese sind 
jedoch fast ganz verkümmert, äußerlich kaum wahrnehmbar 
und auf einige unscheinbare Knöchelchen reduziert. Die Ver¬ 
ächtlichkeit und Lächerlichkeit der Bezeichnung wird noch 
deutlicher, wenn man in der Naturgeschichte vernimmt, daß 
der Kiwi in Erdlöchern lebt und nur nachts hervorkommt, um 
Würmer und Insekten zu suchen. Etwas milder ist die Satire 
gegenüber Heeresangehörigen, die früher im Fliegerdienst stan¬ 
den, aber nicht mehr aktiv tätig sind und irgendeinen „Land¬ 
posten" eingenommen haben. Es sind dies „Pinguine“, d. h. immer- • 
hin Vögel, die zwar Flügel haben, aber nicht fliegen können und 
mit der bekannten komischen Unbehilflichkeit dahinwatscheln. 
Die Flugschüler nennen die englischen Heeresflieger 'dagegen 
„Hunnen“ wegen der Brutalität, mit der sie für das Gefühl 
des fertigen Luftkämpfers, für den das Flugzeug sozusagen eine 
Seele hat, den Lehrapparat behandeln und oft auch ein ganzes 
Luftfahrzeug zertrümmern. 
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FLIEGER ÜBER RUSSLAND. * 

Von einem deutschen Fliegeroffizier. 


Ein Flugplatz inmitten russischer Einöde, dazu grauer Him¬ 
mel. Weg und Steg grundlos, ein Riesen-Schlamm-Meer, so ist 
meine Umgebung. 

Für uns Flieger waren ruhigere Tage gekommen, denn es 
regnete wie mit Gießkannen und unsere großen Vögel standen 
geborgen in ihren Hallen zu kurzer Rast. 

Es gibt in Rußland Gegenden, die auch bei schönstem 
Sonnenschein öde sind, die aber bei Regenwetter trostlos wirken. 
So war es auch bei uns. Flache Felder, übersät mit Steinen, 
dazwischen ab und zu ein kleines Gehölz, dann ein schmutziger 
Teich und dann wieder Felder, Wiesen bis ins Unendliche. 

Der Wind trieb die schweren Regentropfen g^gen die Fen¬ 
ster unseres Hauses, sie rasselten wie fernes Maschinengewehr-* 
feuer, man fröstelte, wenn ein neuer Schauer kam, und freute 
sich, daß man ein schützendes Dach über dem Haupte hatte, und 
spürte wohlig die 

Wärme, die von dem 
knisternden Kamin¬ 
feuer ausging. Tief 
drinnen in Rußlands 
Reich lag unser Flug¬ 
platz, Hunderte von 

Kilometern hatte der 
unaufhaltsame Vor¬ 
marsch unserer präch¬ 
tigen Truppen den 

Kampf hineingetragen 
in das Land des Fein¬ 
des, bis man schließ¬ 
lich halt machte und 
sich eingrub, eingrub 
bis an den Hals. 

Für uns Flieger 
kamen ruhigere Zei¬ 
ten. Während bis da¬ 
hin fast jeder Tag ein 
neues Bild brachte, la¬ 
gen wir nun fest . an 
einer Stelle. Das Nest 
für unsere braven 
Stahlvögel wurde aus¬ 
gebaut und neue Auf¬ 
gaben traten an uns 
heran. Unser Haupt¬ 
augenmerk war auf 
die feindliche Stel¬ 
lung gerichtet, tagtäglich wurde fleißig photographiert, jeder 
Graben, jede Stellung festgelegt. Bis weit hinter seine 
Front führten uns die Aufklärungsflüge, die der Truppe Kunde 
brachten von dem Verkehr hinter der feindlichen Front, 
seinen Etappenorten, den Stellungen seiner Batterien und der¬ 
gleichen mehr. 

Der Flieger in Rußland hat es nicht leicht, denn das Gelände 
ist für die Orientierung so ungeeignet wie möglich. Weite, öde 
Strecken ohne Anhaltspunkte, ein Gewirr schlechter Straßen, 
die irgendwo verlaufen, wenig große Städte und Eisenbahnen, 
kurzum alles Umstände, welche die Orientierung erschweren und 
ein aufmerksames und geübtes Auge verlangen, das sich dort 
zurechtfindet. Wie der Jäger beim Spüren des edlen Wildes 


jeden Fährteneindruck genau beobachtet, so muß des Beob¬ 
achters Auge jeden Geländepunkt, der irgendwie Anhalt gibt, in 
sich aufnehmen. 

Im Bewegungskriege war es nicht schwer, den Weg des 
feindlichen Rückzuges festzustcllen. Brennende Städte und 
Dörfer zeigten mit ungeheuren Bränden, deren Rauchwolken bis 
hinauf in unsere Regionen zogen, seine Spuren. Es war ein 
grausig schöner Anblick, wenn man tief unter sich die blutroten 
Flammen aus den Rauchwolken hervorzüngeln sah. In dieser 
erhabenen Höhe hörte man nichts von dem Brechen der Balken 
und dem Jammer der Menschen, denen rücksichtslose Seiten 
feindlicher Heerführung die letzte Habe, das eigene Heim in Flam¬ 
men aufgehen ließen. 

Man muß scharf aufpassen, wenn man weit hinter der feind¬ 
lichen Front seinen Weg nimmt, denn ein kleiner Irrtum in der 

Orientierung — und 
man erreicht den eige¬ 
nen Flugplatz nicht 
mehr. Doch das Auge 
gewöhnt sich an die 
Umgebung, und bald 
fühlt man sich ver¬ 
traut in den zugewie¬ 
senen Abschnitten, 
kennt jeden Weg, jede 
Waldeckc und weiß, 
wo der Feind steckt. 

Der Russe liebt 
die weißen deutschen 
Flugzeuge nicht, denn 
nichts entgeht ihnen, 
und darum spart er 
bei seinen Ballon-Ab- 
wehr-Kanonen keine 
Munition, wenn sie 
seine Stellungen über¬ 
fliegen. Aber er kann 
sie nicht aufhalten. 
Unbekümmert ziehen 
sie ihren Weg, tragen 
Tod und Verderben 
mit ihren Bomben 
in seine Truppenlager, 
stören seinen Bahn¬ 
verkehr, seine rück¬ 
wärtige Verbindung 
und nehmen ihm seine Ruhe. Man spürt ordentlich die Ner¬ 
ven des Gegners, wenn man seine Stellungen überflogen hat. 
Das ganze Bild verändert sich. Alles flüchtet und verbirgt 
sich. Ganze Wagenkolonnen biegen von ihren Wegen, suchen 
Fliegerdeckung, Züge halten, stellen Dampf ab, die Straßen 
und Plätze in Dörfern und Städten werden menschenleer; 
kurzum, das Leben gerät ins Stocken, der Feind hat Verspätun¬ 
gen, der Zweck ist erreicht. 

Nun versuchen die gegnerischen Flugzeuge uns abzuwehren, 
aber es ist ihnen nie gelungen. Meist geben sie den Kampf bald 
auf und stellen sich ganz weit hinter ihre Front. Ihnen fehlt der 
ungestüme Wille des deutschen Siegers und darum die frohe Zu¬ 
versicht im Kampfe. 



Die Festung Dünamünde, von einem deutschen Flieger aufgenommen. 


Der erste amerikanische Lenkballon ist Ende Juni einer 
Probefahrt unterzogen worden und hat in 44 Stunden die Strecke 
Chicago—Akron (Ohio) zurückgelegt. Nähere Angaben über den 
Verlauf des Versuchs werden nicht gemacht. Bekanntlich wollen 
die Vereinigten Staaten im ganzen 16 solcher unstarrer Luft¬ 
schiffe in den Dienst der Küstenbewachung stellen. Neun da¬ 
von werden von Goodyear, drei von Goodrich, drei von Curtiß 
und eines von der Connecticut Aircraft Co. gebaut. Mit dem 
Ausbau der Luftflotte auf 100 000 Flugzeuge scheint es indessen 
noch gute Weile zu haben. Das läßt sich daraus schließen, daß 
die Kriegsverwaltung die amerikanischen Kraftfahrzeugwerke 


ersuchte, ihnen die besten Mechaniker zu nennen. Hundert 
von diesen will man nach Frankreich senden, damit sie 
dort im Flugzeugbau ausgebildet werden und daheim ihre 
Erfahrungen in den Dienst ihres Landes stellen. Wenn also 
jeder von ihnen tausend Flugzeuge baut, ist das Ziel ohne 
weiteres erreicht. Auch die Zahl der amerikanischen Heeres¬ 
flugzeugplätze scheint nicht gerade auf eine Massenausbil¬ 
dung schließen zu lassen. In Dayton, Detroit und Champaign 
befinden sich gegenwärtig je 150 Schüler mit 72 Schulappa¬ 
raten. In nächster Zeit will man sechs weitere Flugplätze 
schaffen. 
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GRUNDSÄTZLICHES GEGEN ESPERANTO 

Eine Erwiderung. 


In Nr. 13/14, 1917 dieser Zeitschrift steht ein kleiner Auf¬ 
satz, überschrieben: ,,Esperanto im Dienst des Luftfahrwesens.*’ 
Er schließt mit den Worten: „Möge auch in unserm Luftfahrt- 
und Kraftfahrwesen diese Hilfssprache zu immer größerer Ver¬ 
breitung gelangen!" Eis sei mir gestattet, ein paar Worte vom 
entgegengesetzten Standpunkt zu schreiben. 

Es ist wohl sicher, daß man Esperanto rascher beherrschen 
lernt als eine fremde Sprache — obgleich eine gewisse sprach¬ 
liche Vorbildung und ein gewisses Maß geistiger Befähigung auch 
für die Erlernung dieser Hilfssprache Voraussetzung ist. Es soll 
ferner nicht geleugnet werden, daß in diesem und jenem Falle 
Esperanto von Nutzen sein kann. Aber schon vom Nützlichkeits¬ 
standpunkt aus darf man seinen Wert nicht zu hoch einschätzen. 
An wen wenden sich die Esperantisten im Auslande? An die 
Esperantisten! Sind keine da, so wird die Verständigung auch 
für sie mühsam, und es ist nicht 
viel gewonnen. 

Dazu kommen noch viel 
gewichtigere Gründe, die gegen 
Esperanto sprechen. Vom 
sprachlichen Standpunkt aus 
will mir Esperanto wie jede 
Welthilfssprache als ein Unding 
erscheinen; denn es fehlt ihm 
gerade das, was sonst einer 
Sprache großen Reiz verleiht. 

Jede Sprache hat ihren eige¬ 
nen Geist. Je tiefer man in 
die Sprache eindringt, desto 
mehr bildet sich das Geiühl 
auch für die fremde Sprache. 

Man beginnt, noch unbekannte 
Regeln zu ahnen, fein© Unter¬ 
schiede zu empfinden, Schön¬ 
heiten zu fühlen, und jeder, der 
'remde Sprachen getrieben Hat, 
weiß, was für eine ungeheure 
Freude dieses allmähliche Er¬ 
lassen des Geistes einer Sprache 
ist. Auch Esperanto hat ja 
in gewissem Sinne sein eigenes 
geistiges Gepräge: es beruht 
auf der Vereinfachung der Re¬ 
geln und auf der Zusammen¬ 
schweißung verschiedener Spra¬ 
chen. Aber eben dieser Geist 
drückt der Sprache den 
Stempel der Willkür und Zer¬ 
fahrenheit auf. Wer mehrere 
Sprachen beherrscht, fühlt sich aus einer in die andere geworfen, 
und was er dabei empfindet, das ist nicht Freude an einem 
neuen, wertvollen, in sich abgeschlossenen Ganzen, es ist viel¬ 
mehr ewige Unrast und Widerwillen gegen die Zerstörung des 
Geistes der verschiedenen Sprachen. Wenn man z. B. das Ge¬ 
schlechtswort la, das einem vom Französischen und Italienischen 
her als Bezeichnung des weiblichen Geschlechts förmlich im Blute 
liegt, neben dem Dingwort mit der im Italienischen männlichen 
Endung o findet, wenn man einen deutschen Stamm mit einer 
fremden Endung verbunden sieht, z. B. bedauras, so ist das wie 
ein Schlag ins Gesicht, und solche den Gebildeten abstoßende 
Zusammensetzungen, solche Mißbildungen gibt es im Esperanto 
massenhaft und muß es in jeder künstlichen Weltsprache geben 
Also: ein Mischmasch, der jedem Sprachgefühl Hohn spricht. 

Andererseits wieder ist dieser Mischmasch bei Esperanto noch 
gar nicht bunt genug. Es sind nicht einmal alle bedeutenden 
Weltsprachen gleichmäßig berücksichtigt; viele andere sind gar 
nicht vertreten. Das macht den Eindruck größter Willkür. 
Wissen wir denn, ob sich nicht schon in allernächster Zeit das 
Gleichgewicht im Völkerleben ganz bedeutend verschieben wird? 
Ob nicht Völker, die bis jetzt unterdrückt oder wenigstens ge¬ 
bunden waren, sich zu Achtung gebietender Größe entfalten und 
auch ihrer Sprache mehr Geltung verschaffen werden? Und 
verlangt nicht der Standpunkt der Gerechtigkeit, daß eine künst¬ 


liche Welt spräche auch wirklich alle Sprachen berücksichtigt? 
— Freilich, was für ein Sprachungetüm würde dann erst ent¬ 
stehen! Die Schaffung einer Weltsprache, und damit auch des 
Esperanto, ist eben meines Erachtens ein verfehltes Unternehmen. 

Die wichtigsten Gründe aber, die gegen Esperanto sprechen, 
sind nationale. Schon das Wort Esperanto müßte jeden gut 
deutsch Gesinnten abstoßen: ein fremder Stamm, eine fremde 
Endung! Und wer — sei es auch nur oberflächlich — in diese 
Sprache hineinblickt, erkennt sehr bald, daß das deutsche Element 
darin eine sehr dürftige Rolle spielt. Wenn ich das kleine Espe¬ 
rantobuch durchblättere, das ich mir gekauft habe — nicht, um 
Esperanto zji lernen, sondern nur, um mich einigermaßen dar¬ 
über zu unterrichten und der Sprache dann tatkräftiger ent¬ 
gegentreten zu können —, so halbe ich das Gefühl, als hätte der 
Erfinder dieser Sprache für uns Deutsche nur eben ein paar 

Brocken als Lockspeise einge¬ 
streut. Das Element, das ganz auf¬ 
fallend vorherrscht, ist das roma¬ 
nische, daneben das slawische. 
Wenn die Esperantisten die 
Notwendigkeit einer künstlichen 
Hilfssprache damit begründen, 
daß keine natürliche Sprache so 
stark bevorzugt werden dürfe, 
daß sie zur Weltsprache erhoben 
würde, so richten sie damit selbst 
ihre künstliche Sprache, und wir 
Deutschen müßten die ersten 
sein, die diese Schwäche des 
Esperanto erkennen, und müßten 
schon darum diese Hilfssprachc 
ablehnen. Statt dessen ist das 
Gegenteil der Fall: gerade in 
Deutschland hat Esperanto be¬ 
sonders viele Anhänger gefunden. 
Es ist eben deutsche Schwäche, 
immer rücksichtsvoll gegen an¬ 
dere zu sein, Eigenes zurückzu¬ 
stellen oder ganz aufzugeben, 
um anderen möglichst weit e-t- 
gegenzukommen. Was ist nicht 
schon gegen diese deutsche 
Schwäche gesprochen und ge¬ 
schrieben worden! Waswird jetzt 
in dieser Zeit des mächtig wach¬ 
senden Volksibewußtseins dage- 
^Kuge) " gen geredet! Wer sich stolz als 
Deutscher fühlt, dürfte auch 
licht mithelfen, eine Hilfssprachc 
einzuführen, die dem deutschen Element ein gar so bescheidenes 
Plätzchen einräumt. 

Er dürfte überhaupt nicht für Einführung einer künstlichen 
Hilfssprache sein, selbst wenn diese Sprache sich mehr an das 
Deutsche anlehnte als Esperanto. Denn damit schädigt er seine 
eigene Sprache. Die Bedeutung einer Sprache wächst und nimmt 
ab, je nach der Macht des Stammes, der sie spricht. Wenn ein 
Volk heute das Recht hat, seiner Sprache auch im Auslande 
Geltung zu verschaffen, dann ist es das deutsche, das auf allen 
Gebieten Bewunderung heischende Leistungen aufweist, das sich 
zu staunenswerter Größe emporgearfbeitet hat. Der Deutsche, 
’ler im Verkehr mit Ausländem schlechthin Esperanto an die 
Stelle des Deutschen setzt, begrenzt künstlich den Geltungs¬ 
bereich seiner Sprache. Bedienen wir uns lieber unserer schönen 
deutschen Sprache, wann und wo es nur möglich ist! Damit 
können wir andere nötigen, sich mehr als bisher mit ihr zu be¬ 
schäftigen, und helfen somit, sie weiter verbreiten. 

Daß wir mit ihr nicht immer und überall auskommen können, 
ist klar. Aber manchmal genügt die Zuhilfenahme der Zeichen¬ 
sprache. Und für die übrigen Fälle: treiben wir ruhig weiter 
fremde Sprachen! Auch wer bis jetzt nur Esperanto lernt, sollte 
statt dessen einmal einen Versuch mit einer der bedeutenderen 
fremden Sprachen machen. Mit dem gleichen Kräfteauf*wand, 
der zur Beherrschung des Esperanto nötig ist, wird er auch 



.Konkurrenten“ (Idyll von dei galizischen Front). 
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dahin kommen, eine fremde Sprache wenigstens soweit zu lernen, 
daß er sich notdürftig darin verständigen kann. Der Nachteil, 
daß er sich durch Kenntnis einer fremden Sprache nur mit 
einem fremden Volk verständigen kann, nicht, wie durch Espe¬ 
ranto, mit mehreren, wird reichlich aufgewogen dadurch, daß 
diese Verständigung auch wirklich mit dem ganzen Volke mög¬ 
lich ist, nicht bloß, wie bei Esperanto, mit einer kleinen Aus¬ 
wahl von Menschen. Außerdem wird er an den meisten Orten 
der Kulturstaaten jemanden finden, der wenigstens von einer sei¬ 
ner beiden Sprachen eine Ahnung hat und mit dem er sich 
diarum verständigen kann. Es ist nicht widersinnig, wenn mitten im 
furchtbarsten Kriege mit Frankreich und England der Deutsche 
seinen Volksgenossen zuruft: lernt Französisch, lernt Englisch, 
statt Esperanto! Wir tun damit unserer Volkswürde keinen Ab¬ 
bruch. Im Gegenteil: der Wissende hat stets' das geistige Ueber- 
gewicht über den Unwissenden. Man denke nur daran, wie gren¬ 
zenlos lächerlich in den Augen unseres deutschen Volkes einst 
die Kunde davon wirkte, daß Franzosen und Engländer sich auf 
dem Schlachtfelde nicht verständigen konnten, daß ihre Offiziere 
mitten im Schlach¬ 
tengetümmel das 
Wörterbuch her¬ 
vorsuchen muß¬ 
ten! Solche be¬ 
schämenden Er¬ 
lebnisse sind bei 
dem Wissen, das 
von unsern höhe¬ 
ren Offizieren ver¬ 
langt wird, so gut 
wie ausgeschlos¬ 
sen, und diese 
Tatsache ist ge¬ 
rade etwas, was 
unser deutsches 
Volk über die 
anderen erhebt! 

Wohl aber tut 
jedes große Volk 
seiner Würde Ab¬ 
bruch, wenn es für 
den Verkehr mit 
anderen Völkern 
der Einführung 
einer künstlichen 
Hilfssprache das 
Wort redet. So 
können damit auch 
wir Deutschen un¬ 
serer Volkswürde 
nur schaden, und 
dazu beizutragen, möchte ich unsern Luftfahrern wahrlich nicht 
wünschen. Der Deutsche Luftfahrer-Verband hat vor dem Kriege 
vorbildlich für andere Vereine gehandelt, indem er einen be¬ 
sonderen Ausschuß zur Schaffung deutscher Fachausdrücke ein¬ 
gesetzt hat, und dieser Fachausschuß hat sich in der kurzen Zeit 
schon manches Verdienst um die Reinigung und Bereicherung der 
deutschen Sprache erworben. Nun sollten unsere Luftfahrer nicht 
alles tun, der deutschen Sprache im Auslande Geltung zu ver¬ 
schaffen, soweit es nur irgend möglich ist? Sie sollten ihren 
Geltungsbereich geradezu künstlich begrenzen helfen? Und das 
jetzt, wo unsere Heere in riesenhaftem Ringen der ganzen Welt 
standhalten, um mit blutigen Opfern dem Deutschtum Ruhe vor 
Anfeindungen und freie Entfaltung zu erzwingen? 

M. Grosse. 

* * 

* 

Herr Schwaiger, der Verfasser des Esperanto-Artikels 
im Juliheft 1917 unserer Zeitschrift, dem wir vorstehende Ent¬ 
gegnung unterbreiteten, sendet uns darauf folgende Erwiderung: 

Gern will ich als Verfasser meines Esperanto-Aufsatzes dem 
Wunsche der verehrten Schriftleitung nachkommen, eine kleine 
Erwiderung auf obige scheinbar gegnerische Bedenken vom welt- 
sprachlichen Standpunkte aus zu schreiben, um so mehr, als 
darin weniger Einwendungen in theoretisch-sprachlicher Hinsicht 
geäußert, sondern vielmehr alte und oft widerlegte Vorurteile 
gegen eine Weltsprache im allgemeinen enthalten sind. 


Wie fast alle großen Erfindungen und Entdeckungen, man 
denke an die Kulturtat des Grafen Zeppelin, anfänglich als Narr¬ 
heiten eifrig bekämpft worden sind und in den Augen des Laien 
sogar wie oben als ,,Misch-Masch“ herabgesetzt werden, so hat 
der Kulturfortschritt der Esperanto-Bewegung das gleiche Schick¬ 
sal teilen müssen. Wissenschaftlich ist die Notwendigkeit der 
Einführung einer allgemeinen Welthilfssprache schon längst er¬ 
wiesen. In „Menschliches — Allzumenschliches“ äußert sich Fried¬ 
rich Nietzsche: „Weil aber der Verkehr der Menschen immer 
kosmopolitischer werden muß und z. B. ein rechter Kaufmann 
in London jetzt schon sich in acht Sprachen schriftlich und 
mündlich verständlich zu machen hat, so ist freilich das Viel- 
Sprachenlernen ein notwendiges Uebel, welches aber, zuletzt 
zum äußersten kommend, die Menschheit zwingen wird, ein 
Heilmittel zu finden, und in irgendeiner fernen Zukunft wird 
es eine neue Sprache, zuerst als Handelssprache, dann als 
Sprache des geistigen Verkehrs überhaupt, für alle geben, so 
gewiß als es einmal Luftschiffahrt gibt. Wozu hätte 
auch die Sprachwissenschaft ein Jahrhundert lang die Gesetze 

der Sprache stu¬ 
diert und das Not¬ 
wendige, Wert¬ 
volle, Gelungene 
an jeder ein¬ 
zelnen Sprache 
abgeschätzt!“ Wir 
sehen, daß das 
Vorurteil und die 
Voreingenommen - 
heit gegen das 
Misch - Masch- 
Esperanto im Ge¬ 
gensatz zur An¬ 
sicht der be¬ 
rühmtesten Philo¬ 
logen und Sprach- 
gelehrten, welche 
sich mit dem Stu¬ 
dium der künst¬ 
lichen Sprachen 
eingehend foe- 
schäftigen, steht; 
wenn z. B. der 
große Philologe 
Max Müller er¬ 
klärt, daß der 
Gedanke einer 
künstlichen 
Sprache an vier 
Hand nationaler 
Mundarten gewiß 
ausführbar ist und daß diese viel regelmäßiger, vollkom¬ 
mener, viel leichter zu lernen sein wird aLs irgendeine der 
modernen Sprachen. Sehr bezeichnend und erwähnenswert 
dürfte ein Schreiben des Generaladjutanten unseres Kaisers in 
dieser Beziehung sein, in welchem derselbe mitteilt, daß er Ge¬ 
legenheit gehabt, dem Kaiser die Esperanto-Uebersetzung der 
Goetheschen „Iphigenie“ zu überreichen und ihn in einem kurzen 
Vortrag mit dem Wesen des Esperanto bekannt zu machen. Es 
sei ihm gelungen, das Vorurteil des Kaisers gegen Esperanto zu 
zerstreuen und ihn zu überzeugen, daß das Esperanto weder die 
bestehenden Sprachen verdrängen wolle, noch ausschließlich für 
die romanischen Völker bestimmt sei. Der Kaiser halte jetzt 
die Einführung des Esperanto als internationale Hilfssprache 
nicht mehr für Phantasterei, sondern für eine Sache, die sich 
wohl verwirklichen lasse. 

Was den Geist dieser Weltsprache anbetrifft, so läßt sich 
über denselben nicht, wie die Verfasserin der Entgegnung es 
leider getan hat, aus der flüchtigen Begutachtung eines Espe¬ 
ranto-Lehrbuches urteilen. Esperanto hat, wie jede andere 
Sprache, soviel Geist, wie derjenige ihm verleiht, der sie nicht 
nur geläufig spricht, sondern in ihrem Geiste lebt und denkt. 
Dazu gehört das Studium der sich ständig vermehrenden 
Esperanto-Literatur und der mündliche und schriftliche Espe¬ 
ranto-Verkehr mit den Auslands-Esperantisten. Ihre geringe 
Zahl braucht die Verfasserin der Entgegnung nicht zu befürchten; 
ich glaubte vor 19 Jahren als Anfänger auch daran und 



(Grohs.) 

Aus dem Lande der unbegrentzen Möglichkeiten: Da man auch in Amerika gesehen hat, was für gewaltige Erfolge 
mit dem Flugzeug zu erzielen sind, hat man es sich dort auch zum Schutz gegen Feuer dienstbar gemacht und 
das erste Flugzeug-Feuerwehr-Corps gebildet, das mit chemischen Mitteln gegen das Feuer von oben ankämpft. 
Unser Bild zeigt ein Flugzeug des Feuerwehr - Corps und dessen Mannschaften mit ihren Löschapparaten. 
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erhielt auf zwei kleine Anzeigen im Genfer „Esperanto" über 
500 Ansichtspostkarten aus allen Teilen der Erde, sogar vom 
heiligen Grabe in Jerusalem. 

Der wohlorganisierten Universala Esperanto Asocio (Welt- 
Esperantobund, Genf) ist es zu verdanken, daß sich nach deren 
Adreßbuch die Namen und Wohnungen der Vertrauensmänner 
aus allen Weltteilen ersehen lassen, die ehrenamtlich verpflichtet 
sind, mit jedem Esperantisten bezüglich Auskunftserteilung in 
Schriftwechsel zu treten und persönliche Besuche zu empfangen. 
Außerdem sorgen die ständig in allen Ländern wachsenden'- 
Esperanto-Vereinigungen, jetzt sogar während des Krieges in 
nicht weniger als 26 Ländern, für die Ausbreitung der Esperanto- 
Bewegung. r 

Auch die Annahme, daß unsere gute deutsche Muttersprache 
im Esperanto-Wortschatz zu kurz weggekommen ist, möchte 
ich dadurch widerlegen, daß nahezu V% davon durch L e h n 
Wörter unserer Sprache jedem Gebildeten ohne 
weiteres bekannt sind. Eine sprachliche Vorbildung ist bei der 
Erlernung nicht durchaus nötig; dies beweisen die zahlreichen 
Arbeiter-Esperantogruppen — in Deutschland bestanden vor dem 
Kriege einige 30 —, naturgemäß wird aber jeder, der eine solche 
besitzt, sie leichter und schneller erlernen. Wer Zeit und Geld 
hat, möge ruhig soviel fremde Sprache erlernen, wie er imstande 
ist, zu erfassen; feststehende Tatsache nach dem jetzigen Stande 
der Weltsprachbewegung ist, daß er durch Esperanto leichter 
und schneller im Auslandsverkehr vorwärts kommt als durch, 
mühsames Radebrechen der verschiedenartigen Kultursprachen. 
In Heinrich Nienkamps „Kultur und Sprache" (Vita, Deutsches 
Verlagshaus, Charlotteniburg) geht der Verfasser dieses vorzüg¬ 
lichen Werkes als Kenner und feinsinniger Beobachter der Er¬ 
fahrungen im Auslands-Sprachenverkehr ganz besonders auf 
diesen Gegenstand ein. 

Wenn die Verfasserin der Entgegnung Kenntnis von den 
bedeutsamen Erfolgen nationaler Tätigkeit der deutschen Esjrb» 
rantisten während des Krieges gehabt hätte, so würde sie die 
Einführung und allgemeine Verbreitung des Esperanto nicht als 
Deutschlands Schwäche bezeichnen, sondern in ihm einen geisti¬ 
gen Machtfaktor dem feindlichen Auslande gegenüber erblicken, 
durch den die deutsche Sprache nach dem Kriege wieder zu 
Ansehen und Ehren gelangen kann. Das deutsche Auswärtige 
Amt hat ebenso wie das Reichs-Marine-Amt die Bestrebungen 


Die ersten Opfer der Luftschiffahrt. 

(Zeitgenössischer Bericht, initgeteilt aus der Rostocker Zeitung 
vom Jahre 1785, von C. Krüger.) 

Aus einem Schreiben von Boulogne sur Mer vom 15. Juni 
1785. 

„Sie weiden gewiß mit uns das traurige Schicksal beklagen, 
welches heute früh den Herrn Pilatre du Rozier betroffen 
hat, der als Opfer seines Muths sein Leben hat einbüßen müssen. 
Er war am 6ten aus England zurückgekommen, wo er verschie¬ 
dene neue Sachen zu seinem Ballon eingekauft hatte. Schon aij«* 
Tage seiner Zurückkunft versprach er, seine Reise wirklich zu 
unternehmen. Die Winde aber waren ihm noch immer zuwider. 
Gestern wurden sie endlich günstig. Herr Pilatre du Rozier 
und Herr Romain, der ältere, arbeiteten unaufhörlich an ihrer 
Maschine, und um 7 Uhr früh war alles fertig. Sie stiegen in 
die Gondel. Sie hatten ihrem Ballon noch eine Montgolfierjfer 
beygefügt, und man glaubte, daß sie nichts zu befürchten haben 
würden. Um 7 Uhr 5 Minuten verließen sie den Boden, stiegen 
majestätisch in die Höhe und erreichten bald die See. Vier Mi¬ 
nuten nachher schien sich der Wind zu verändern. Die Ma¬ 
schine ward einige Augenblicke hin und her bewegt und nahm 
den Weg nach Calais, als wir mit einmal einen dicken Rauch 
wahrnahmen, der sich über die Luftschiffer erhob. Der Ballon 
war durch die brennbare Luft, die man so oft in selbigen ein¬ 
gelassen, mürbe geworden; er öffnete sich, die Montgolfiere ge- 
rieth in Flammen und in einem Augenblick stürzten die beyden 
Unglücklichen von einer Höhe von 200 Klaftern herunter. Man 
lief herbey und kam fast zu gleicher Zeit bey ihnen, aber man 
fand sie todt und ihre Glieder zerquetscht. Sie sind fünf Viertel 
Meilen von Boulogne herabgefallen. Die ganze Stadt ist be¬ 
stürzt und man wird noch lange 2 brave Männer bedauern, die 
einen sanften und leutseligen Charakter hatten und die Achtung 
aller derer, die sie kannten, mit Recht verdienten." 


der deutschen Esperantisten durch pekuniäre Unterstützung des 
„Deutschen Esperanto-Dienstes", Berlin S 59, in Würdigung 
ihrer Aufklärungsarbeit durch Esperanto im neutralen Auslande 
voll anerkannt. In Frankreich erfolgte darauf eine machtvolle 
Gegenpropaganda durch Gründung des „Comit6 pour la France, 
par l’Esperanto"; dieses ruft das ganze französische Volk zur 
Gründung eines Spezialfonds auf, der ausschließlich zur Abwehr 
der deutschen Esperanto-Propaganda dient. Dieser Aufruf ist 
von 84 einflußreichsten Persönlichkeiten Frankreichs unterzeich¬ 
net und nach dem Vorbilde der deutschen Heeresberichte in 
Esperanto auf dünnem gelben Papier gedruckt; unter den Unter¬ 
zeichnern befindet sich u. a. Prinz Roland Bonaparte, der Präsi¬ 
dent des französischen Automobil-Clubs, der des französischen 
Aero-Clubs, der Handelskammer, der Generaldirektor der Eisen¬ 
bahnen, der Stadtrat von Paris, 8 Professoren und Rektoren der 
Universitäten, 16 Mitglieder der französischen Akademien und 
15 Parlamentarier. Man sieht also, welches Aufsehen in Frank¬ 
reich unsere Esperanto-Aufklärungsarbeit hervorgerufen hat und 
wie das gesamte französische Volk in führenden Persönlichkeiten 
für Esperanto wirkt und sammelt — ohne dabei sein Fran¬ 
zösisch einzubüßen. 

Und der Deutsche sollte seine Macht in weltsprachlicher 
Beziehung als Schwäche einschätzen? Das kann nur jemand, 
der die Ziele der deutschen Esperantisten, deutsche Kultur und 
Sprache durch Esperanto im Auslande nach dem Kriege zu 
heben, aus Unkenntnis der wahren Sachlage beurteilt. Als 
Deutschlands Schwäche würde ich den unsinnigen Fremd- 
sprachen-Ballast und den leider noch immer im Ge¬ 
schäfts- und Volksleben vorhandenen Umgang mit Fremd¬ 
wörtern bezeichnen als Ergebnis jener fremdsprachlichen 
Halbbildung; durch Esperanto haben wir hinreichende Erfahrung 
besonders auf dem Gebiete der deutschen Sprachreinigung ge¬ 
sammelt. Gut Deutsch und zum Verkehr mit dem Auslande die 
vermittelnde neutrale Weltsprache Esperanto bedeutet Deutsch¬ 
lands Stärke auf sprachlichem Zukunftsgebiet. 

Schwaiger. 

• • 

* 

Hiermit schließen wir, nachdem beide Teile in der inter¬ 
essanten Frage zu Worte gekommen sind, die Erörterung 
darüber. — DieSchriftleitung. 


Ein eigenartiger Unglncksfall beim Aufstieg eines Luftballons 
in London am 19. September 1786. 

(Zeitgenösrische Schilderung, mitgeteilt aus der Rostocker Zeitung 
■ von 1786, von C. Krüger.) 

London, vom 26. September 1786. Endlich haben auch die 
Engländer leider! einem Märtyrer der Luftballwuth aufzuwei¬ 
sen. Lunardi wollte am 19ten dieses mit seinem Luftballe zu 
Newcastle an der Tyne in die Luft steigen. Man hatte schon 
einige Stricke losgemacht, um den Ball in Freyheii zu setzen, 
wie der Vitriol, dessen man sich bedient, in Feuer gerieth. In 
der Verwirrung, die hierdurch entstand, zerriß der Luftball die 
übrigen Stricke und stieg mit erstaunender Geschwindigkeit in 
die Höhe. Unglücklicherweise hatte ein junger Mensch von 
22 Jahren, Namens Heron, der Sohn eines Advokaten, eben wie 
sich der Ball losriß, seine Hand in einem Strick desselben ver¬ 
wickelt und ward etwa 200 Fuß hoch mit in der Luft geschleu¬ 
dert. Der Strick zerriß und der junge Mensch fiel herab. Das 
Geschrey und der Schrecken der Zuschauer, derer die wenig¬ 
sten wußten, wer der Unglückliche sey, war unglaublich groß. 
Der junge Mensch fiel beynahe senkrecht auf einen Baum, und 
durch denselben auf ein Blumenbeet von lockerem Erdreiche. 
Er sank durch die Heftigkeit des Falles bis über die Knie in die 
Erde. Da der Ort, wo er niederfiel, wenig von dem entfernt war, 
wo der Luftball aufgestiegen, so eilte gleich alles, was konnte, 
zu seiner Hülfe herbey. Er lebte noch, war sich seiner bewußt 
und konnte reden; starb aber gleichwohl 3 Stunden nachher. 
Vater und Mutter des jungen Heron waren unter den Zuschauern, 
wußten nicht, daß es ihr Sohn sey, der mit hinauf geschleudert 
wurde. 


Selchne Kriegsanleihe uni $orae, ia$$ Deine Preunie 
ins Gleiche hin. 
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LUFTKRIEGSRECHTLICHE LITERATUR 




Wie sehr dieser Krieg auch ein Luftkrieg ist, beweist fast 
jeden Abend der amtliche Bericht. Er bringt fast jeden Abend 
eine Ehrentafel für unsere jüngste Waffe. Die rechtliche Wür¬ 
digung und Ordnung der Fragen des Luftkrieges wird, wenn 
wieder friedliche Zeiten kommen, die Juristen und die Diplo¬ 
maten beschäftigen. Sie werden dann auf einem festen Fun¬ 
dament von Erfahrung ihr System aufbauen können. 

Die beiden Schriften, die zum Thema ,,Luftkriegsrecht“ 
bislang vorliegen, enthielten nicht die Nachprüfung tatsäch¬ 
licher, sondern mehr die Vorahnung möglicher Vorgänge. Hier 
war, wie bei der Luftfahrt mehrfach, die Rechtswissenschaft, 
die sonst den Erscheinungen des Verkehrs klärend und ordnend 
folgt, der Entwicklung voraufgeeilt und hatte Antworten gesucht 
aul Fragen, die dieser Krieg noch nicht hat akut werden lassen. 

1909 ist die zweite der im Märzheft dieser Zeitschrift ge¬ 
nannten Broschüren von Dr. Alex Meyer über Die Luftschiffahrt 
in kriegsrechtlicher Beleuchtung (Verlag von Gebrüder 
Knauer, Frankfurt a. M., 60 S„ geh. 1,50 M.) erschienen, 
5 Jahre später, kurz vor Kriegsausbruch, die Würzburger Disser¬ 
tation von Karl Jung, Ein Luftkriegsrecht (Buchdruckerei 
Franz Standenraus, Würz bürg, 217 S. geh. 1,60 M.). 

8. Die Schrift von Meyer, auf die sich die Betrachtung der 
Neutralitätsfragen im Luftkrieg in den letzten Heften dieser Zeit¬ 
schrift an den zitierten Stellen mehrfach berufen konnte, stützt 
sich auf gründliche Sachkenntnis und reiches Material. Aber 
sie stützt sich nicht auf Kriegserfahrungen; die histori¬ 
schen Daten, die Meyer, S. 8 ff., für die Verwendung von 
Luftfahrzeugen im ersten Koalitionskriege (auf Seiten der 
Franzosen bei Fleurus 1794), 50 Jahre später bei der Belagerung 
von Venedig (auf Seiten der Oesterreicher, 1849) und im Deutsch- 
Französischen Kriege (besonders bei der Belagerung von Paris 
auf Seiten der Franzosen, 1870) gibt, und die S. 12, Anm. 2, ge¬ 
gebenen Hinweise auf Tonkin, 1884, den Spanisch-Amerikani¬ 
schen Krieg, 1897, die Chinaexpedition, 1900, den Buren¬ 
krieg, 1889/1902, und den Russisch-Japanischen Krieg, 


1904/1905, beziehen sich nur auf Fessel- und Frei¬ 
ballone. Die Erfindung des lenkbaren Luftschiffs und Flug¬ 
zeuges fällt in die Friedensjahre zwischen dem Krieg in der 
Mandschurei, wo die Luftwaffe sehr zurückgetreten war, und dem 
Weltkrieg, der eine „Luftwaffe“ eigentlich erst in Aktion 
gezeigt hat. Denn der Angriffsversuch mit Ballonen vor 
Venedig 1849 scheiterte völlig, die großen Dienste, die der Ballon 
den Franzosen 1870 leistete, tat er als Beförderungsmit- 
t e 1 (Gambettas Flucht aus Paris usw.), und im übrigen wurde er 
vom „Entreprenant“ um 1794 bis zum Weltkrieg nur als Auf¬ 
klärungsmittel verwendet. Meyer suchte nun, die An¬ 
wendung der bestehenden „Gesetze und Gebräuche des Land- 
und Seekrieges“ und die „Rechte und Pflichten der neutralen 
Staaten“ auf das neue Kriegsmittel nachzuprüfen oder vorauszu¬ 
ahnen und nahm dabei an, daß der Luftfahrt mit lenkbaren 
Fahrzeugen eine längere Entwicklungszeit bleiben werde, wie die 
Erwähnung der Lazarettluftschiffe und die eingehende Erörterung 
der Privatluftfahrt zu Kriegszeiten beweist. 

Die Erkenntnis, beginnt die Schrift, daß die Luftschiffahrt 
im Kriege von Nutzen sein könne, fällt mit der Erfindung des 
Ballons nahezu zusammen. In Wahrheit ist diese Erkenntnis 
noch älter; wir finden sie nicht erst 1783, bei Girond de Vi- 
lette, sondern schon 1670 bei dem Jesuiten Lana, und 1755 
bei dem Dominikaner G a 1 i e n (vgl. Jung, S. 13). Die lenk¬ 
baren Luftfahrzeuge sind in bewußtem Hinblick auf ihre Kriegs¬ 
verwendung gebaut und verbessert worden, wie Graf Zeppelin 
häufig erklärt hat. Es ist kein Zufall, daß die Luftfahrt unter 
ihren besten Namen auch im Frieden schon Offiziere nannte 
(man denke allein an Parseval). 

Die Bedeutung, die Meyer für „die Luftfahrzeuge in 
zukünftigen Kriegen“ (S. 12ff.), nachdem das Problem der 
Lenkbarkeit gelöst war, voraussah, ist dadurch noch größer ge¬ 
worden, daß die Schranke, die die Teilnehmer der ersten Haa¬ 
ger Konferenz 1899 in dem Verbot des Werfens von Geschossen 
aus Luftfahrzeugen sich selbst gesetzt hatten, auf der zweiten 
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Haager Konferenz 1907 gefallen war. Denn gerade die heute 
kriegiührenden Staaten hatten der Verlängerung dieses Verbots 
nicht zugestimmt, und soweit sie es getan hatten (Belgien, Bul¬ 
garien, Portugal), waren sie nicht gebunden, wo nicht alle am 
Kriege Beteiligten an dem Abkommen beteiligt waren. Meyer 
findet die Erneuerung des Verbots 1907 um so unverständlicher, 
als die Bedenken, die 1899 bestanden hätten, — daß nämlich die 
abgeworfenen Geschosse ohne Wahl Kämpfende und friedliche 
Bevölkerung treffen könnten — inzwischen grundsätzlich weg¬ 
gefallen seien. Die Beschädigungen Von Nichtkombattanten, die 
,,immerhin noch Vorkommen" könnten, seien wie die Kanonaden 
unvermeidliche Folgen des Krieges. An die planmäßigen Flie¬ 
gerangriffe auf unverteidigte Städte, die Frankreich als Kriegs¬ 
mittel aufgebracht hat, konnte er freilich noch nicht denken. 

Die mit reicher Literatur ausgestatteten Darlegungen, die 
MeyerS. 14 ff. über den „Luftraum als Kriegsschau- 
p 1 a t z", S. 20 ff. über den „Luftraum über neutralem Ge¬ 
biet" und S. 21 ff. über „Die Kriegsluftschiffe der Kriegs¬ 
parteien in neutralem Gebiet" gibt, sind als Neutralitäts¬ 
fragen im Luftkrieg an den zitierten Stellen des vorerwähnten 
Aufsatzes, auf den hier verwiesen werden kann, wiedergegeben. 

Für die „sonstigen (Privat-) Luftschiffe in neu¬ 
tralem Gebiet" (S. 25 ff.) verlangt Meyer grundsätzlich 
keine Einschränkungen, während er „Luftschiffe der Neutra¬ 
len im K r i e g s g e b i e t e" (S. 37 ff.) grundsätzlich ausschlie¬ 
ßen will, und zwar: a) soweit „der Luftraum über dem Landgebiet 
und den Küstengewässern der Kriegführenden" (S. 37 ff.) in Be¬ 
tracht kommt, gänzlich; b) soweit es sich um „das freie Gebiet" 
(S. 40 ff.) über offenem Meer und staatenlosen Teilen der Erde 
handelt, da, wo der Schauplatz einer Seeschlacht usw. von ihnen 
berührt wird, und wo eine unerlaubte Kriegshilfe vorliegt (vgl. 
Juliheft dieser Zeitschrift). Meyer kommt zu dem Resultat 
(S. 42), „daß den Luftschiffen der Neutralen und den Kriegs¬ 
luftschiffen der Kriegsparteien zusammen nur das freie Ge¬ 
biet offensteht, dagegen das neutrale Gebiet den Kriegsluft¬ 


schiffen der Kriegsparteien und das Gebiet der Kriegführenden 
den neutralen Luftschiffen verschlossen ist". 

„Die Kriegs luftschiffe der Kriegsparteien im 
K r i e g s g e b i e t" (S. 29) dürfen beschossen und erbeutet wer¬ 
den; für sie gelten die Regeln der Haager Deklarationen über 
verbotene Geschosse und die Artikel über Mißbrauch der Na¬ 
tionalflagge, der Uniform des Feindes usw., sowie über den An¬ 
griff unverteidigter Ortschaften, der von Meyer nur im Vorüber¬ 
gehen erwähnt wird. Hinsichtlich der „Privat luftschiffe der 
Kriegspartei en im Kriegs gebiet" (S. 30 ff.) findet Meyer 
die Meinungen geteilt: die einen wollen in Nachbildung des 
Seebeuterechts ein Luftbeuterecht, die andern wollen die Un¬ 
verletzlichkeit der Privatluftfahrt, auch der feindlichen, in An¬ 
lehnung an die Unverletzlichkeit des Privateigentums im Land¬ 
kriege durchsetzen. Den tatsächlichen Unterschied zwischen 
Land- und Seekrieg findet Meyer nur darin, daß hier die Weg¬ 
nahme feindlichen Privateigentums ohne Entschädigung, dort 
gegen Entschädigung geschieht. Dieser Unterschied wird damit 
begründet, daß im Seekrieg die Absperrung der Zufuhr als ein 
durch den Kriegszweck gebotenes Mittel angesehen wird. Meyer 
hält die Begründung für unzureichend, weil die Zufuhr durch 
die neutrale Schiffahrt gesichert sei, für die Luftfahrt komme 
sie nicht in Betracht, weil die Beförderung größerer Lasten auf 
Luftschiffen noch technisch unmöglich sei; er verwirft, also das 
Luftbeuterecht. Auf die weitere Begründung, daß bei Handels¬ 
schiffen eine Umwandlung in Kriegsschiffe zu befürchten sei, 
geht er nicht ein — aber sie führt uns gerade darauf, daß die 
ganze Streitfrage heute für die Luftfahrt unerheblich ist, denn 
es sind heute alle Privatluftschiffe in den kriegführenden Staa¬ 
ten in Kriegsluftschiffe umgewandelt. Gegenüber feindlichen 
Privatluftschiffen, die „allerdings nicht im Besitze des Feindes 
gelassen werden" könnten, empfiehlt Meyer: Konfiskation, wenn 
sie sich irgendwelcher Kriegshilfe schuldig machen; sonst (ähn¬ 
lich wie im Landkriegsrecht) Beschlagnahme gegen Entschädi¬ 
gung. — Es ist übrigens zu bemerken, daß der Ausdruck „Luft- 
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enen Gebiet rechtlich abhängig bleibt, im Kriegsluftrecht ge- 
t hat, da bei jedem Delikt die Staatsangehörigkeit und eventl. 
rcszugehörigkeit sowohl des Täters als auch des Fahrzeuges, 
ie die Staatszugehörigkeit und militärische Bedeutung (als 
gsschauplatz usw.) des überflogenen Gebietes in die Glei- 
ig einzusetzen sind, nach der sich Art und Höhe der Strafe 
ichnen. Es wäre deshalb zu wünschen, daß bei etwaigen 
auflagen der an sich unübersichtliche und in Einzelfälle 
plitterte Stoff noch schärfer kapitelweise gegliedert würde. 
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Meyer spricht schließlich (S.58f.) von den „Fesselballons 
und unbemanntenFreiballon s“,von denen die ersteren 
den Regeln folgen, die für die Erde gelten, mit der sie ver¬ 
bunden sind. Gegenüber den letzteren, die im Nachrichtendienst 
Verwendung fin4en, hat der Feind, der ihrer habhaft wird, ohne 
weiteres das Recht der Konfiskation; auch die Neutralen müssen 
nach Meyers Ansicht unbemannte Ballone mit kriegerischem In¬ 
halt zurückbehalten, während Fauchille ihre Rücksendung an den 
Absender für richtig hielt. (Fortsetzung folgt.) 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


„Tadellos" ist der Name eines neuen Waschmittels der 
rma Georg Haesemann, Chemisches Laboratorium in 
emen und Blumenthal in Hann., und von dieser Firma eigens 
rgestellt für die Arbeiter der Kraftwagen- und 
otoren-Industrie, um diese von Oel und Schmutz mit 
ichter Mühe zu befreien. Uns ging kürzlich eine Probe dieses 
»rzüglichen Seifenersatzmittels mit der Bitte um gefl. Beurtei- 
ng desselben zu und haben wir das Waschmittel genügend aus¬ 


probiert, um einwandfrei bestätigen zu können, daß es den An¬ 
forderungen, die man sonst an Seife stellt, nicht nur genügt, 
sondern diese auch an Reinigungskraft übertrifft, da diesem Mittel 
unschädliche Chemikalien beigemengt sind, die den Schmutz 
geradezu wegfressen, ohne die Haut zu beschädigen; natürlich 
ist es für Waschen des Gesichts nicht geeignet, jedoch hat es 
die große Annehmlichkeit, daß es ebenfalls glänzend für das 
Waschen schmutziger Wäsche geeignet ist. Da dasselbe vom Kriegs- 
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*/ 4 der bish. Kosten schon währ. d. Krieges mögl. z. Heb. uns.Volkswirtschaft. 

Hilfs- u. Konstr.-Werke f. Fachleute: Hauptwerke f. Laien u. Fachleute: 

Abi. I „Neue Holzbausysteme" M. 2,40 Abi. IV „Neue Wobnhausbausysteme' 1 
„ II „Neue Ziegelbausysteue" „ 2,40 „ V „Neue Luflschiffbausysteme 

„ III „Neue Zementbausysteme",, 2,40 und Handelsluftflotte“ 

per Nachnahme im ganzen oder einzeln zu beziehen durch den Selbstveilag 

Josef Bauer, Architekt, München, Römerstraße 7/0« 


Schnellbohrmaschinen 

für elektrischen und Riemenantrieb 

irr allen Qrössen. 

C. JULIUS SPECHT 

Berlin W30, Karl-Schrader-Str. 2 

Fernsprecher Amt Nollendorf 347. 


Spezialfabrik lilr Kubier 

Oel~, Benzin- und Wasserbehälter 

Karosserien fUr Luftschiffe und Flug¬ 
maschinen. ^ Speziallfäf: Druckbehälfer 
für Eindecker und Doppeldecker. - 
Armaturen, Löfwerkzeuge, Ersafzfeüe 
Hör- und Sprachrohre (gesefzl. gesch.) 

Richard Neske, Neukölln 

Bergsfraße 132. ^ Tel.: Neukölln 1020 


DAS FLIEGEN 

Von Dipl.-Ing. P. B 6 j e u h r. 

Reich illustriert. Die 2. Auflage ist kürzlich erschienen. 

PREIS 60 PFENNIG 

Verlag von 

KL ASING & Co- G m b H. BERLIN W9 

LINKSTRASSE 38 
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Industrielle Mitteilungen 


amt für Oele und Fette nunmehr für den Handel freigegeben ist, so 
ist damit bewiesen, daß es frei von Ton, Wasserglas, Kaolin, 
Sand, Lehm, Leim und Chlorkalk ist, was an dieser Stelle be¬ 
sonders hervorgehoben werden soll. Waschmittel ,.Tadellos“ 
ist ein Schmierseifenersatz, der unter ständiger Auf¬ 
sicht und Kontrolle des vereidigten Handels-Chemikers Dr. 
Zöckler in Bremen hergestellt wird. Es ist sehr preiswert und 
dürfte berufen sein, ein längst empfundenes Bedürfnis nach Seife 
für unsere Schwerarbeiter zu beseitigen. Wie wir hören, wird 
das Waschmittel auf Wunsch auch mit Bimsstein geliefert. Die 
General-Vertretung für Deutschland liegt in den 
Händen des Herrn M. Mielech in Frankfurt am Main, 
Moltkc-Allee 72, und sind auch von dort Proben jederzeit 
erhältlich. Die Beliebtheit, deren sich das Waschmittel „Tadel¬ 
los“ erfreut, ist daher durchaus gerechtfertigt. 


'Deubanö ösrTact)peeJTe 


MßgsanMfje 


find jmt 


Vunb*** 


'DeuifcFjtanös £rü. 
























m 


i/ki 

rp 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 

und alle sonstigen 


Gutehoffnungshutte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinband 


Fluszeusbestandteile 
Dreh. Stanz, Hobel,/ 
\ Frös-Arbeiten/ 
\ WerRzeuje / 

\ Materialien / 


SW“ für Flugzeugbau 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

Fta&drt* G. m. b. H. LUtow 40M 

Berlin SW48, Wilhelmstr. 37 38 


fTeehnisehe Tischlerei 
Holzarbeiten R. Jelinek 


nach Zeichnung oder 


Berlin SW 68, Neuenburger Str. 12 

Moritzplmiz 147,61—63. 


lATMOSi .FpinoPrät 

I fiir Luftfahrzeuse 

Zuverlässig, haltbar, 
leicht 



Fahrtmesser 


misst die 

Geschwindigkeit Ihres Flugzeuges. 
Sichert den Flug ,:. ; . _ 


OSI C. M. B. H. 

BERLIN SO 33 

Köpenlcker Strasse 154 

Femtprecheri Moritzplatz Nr.9525 


Ce—We—Es Präparat 

■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■ 

(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt In Verbindung mit 

Ce-We-Es Glasur 


(krystallklar) 


zum Glätten - (krystallklar) 


neuzeitliche, aalglatte und farblose 
UeberzQge auf 

F lugzeugTragflächen 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik LülM Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackschmidt 


J 
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Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Reichenberger Strasse 63 a - Fernspr.: Moritzplatz 129 n 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

. WURZEN IN SACHSEN 

Gegründet TI79 Spezialität: Gegründet 1S79 

Wasserstoff Compressoren 3 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 

Bisher geliefert: . 


Weit über 100 
Anlagen an in¬ 
undausländische 

H Heere»* 
Verwaltnngen. 


Uber 359 
Wasserstotf- 
nn i Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 


Auspufftöpfe für 
d. r. p. Flugzeuge d. r. g. m 


Flugmaschine 

Eindecker 


mit 60 PS. wassergekühltem Vierzylindermotor, sehr 
solide Bauart, ist mit vielen Baumaterialien und Werk¬ 
zeugen krankheitshalber billig zu verkaufen. Offert, an 
Gustav Willig, Flugtechnik., Grone b. Göttingen (Hann). 
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Aluminium- 

s^KanTH? en—- 

r flNflBBnMWMMBM» ^ 

^an^e^Kohre/Bleche aller Meha!le-> 

/7?^&ljT)fleiPcP&lfa[p<zVü<2a^^ 

HHMNNMlMMMMMMMNVnMS 
Alu ml nium-u. Eisend 


(Gehäuse, Zylinder) 
roh oder ferl^ bearbeireh 


Für die Flugzeugindustrie 


Protol-Imprägnierung, ges. gcsch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


Farben- und Lackfabriken 

ÄS?« Berlin-Neukölln "* 


Großes Lager in Werkzeugmaschinen und 
Werkzeugen, Winden und Hebezeugen 
sowie sämtliche Artikel für Flugzeugbau 

Liefere anerkannt nur Preislisten versende 

erstklassige Ware gratis und franko 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sflmtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannsohlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und BenzinbehSIter 
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Faraifrechcr: 
Nr. 6800-6805 


L. WEIL ® REINHARDT, MANNHEIM 


Drahtnachrichten: 
„Hafen Kanal*' 



zogenen?nahtlofen Jt* IT Sk 25 1 \ O H m S5 t Ck ll 1 1* CS 1*1 IT H Abmessungen: 

6x1, 7x1, 8x 1—8x2, 9x 1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1—12x2, 13x1—13x1,5. 14x1—14x3, 15x1—15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

20x3^, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x4, 28x1-28 x4, 30x1—30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5. 35x1-35 x 5, 36x1-36 x 4, 
38x1—38 x 5, 40x1-40x5, 42 x2-42 x 5, 44 x 2-44 x 5, 45 x 2-45 x 6,148x15—48x 5, 50 x2- 50x 5, 52 x 2—52 x5, 55 x 2,5—55 x5, 60 x 2—60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Sladeröhren, gaschwalBt and nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mit Rand 4- B r 4-. « 

Gußeiserne Röhren für Gas, Wasser und Dampf. AusrUstungstelle. Aasschußröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 


erstklassige Ausbildung zum 

Flugzeugführer 

übernimmt auf modernen Milltirmaschinen 

Betmania-Flugzeugwerke 

Ga m. ba Ha 

Luftschiffhafen — LEIPZIG — Luftschlffhafan 
- Herrlicher Flugplatz - 

Lieferantin des Heeres und der Marine 





Bordtasche für Flugzeuge 


OerKzeuie 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen¬ 
stellung von Werkzeugkasten 
und Bordtaschen 

UllheimEiseRfOhr 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 31a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werften — Gegründet 1864 


■iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin>«r«itiNintmiiiiiiiuiiuHiiiiiiiiiiiiiimiiiHiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 


pninmiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiimiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiH 
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Verantwortlich für den Schriftleitungs-Teil: Ernst Garleb, Berlin-Wilmersdorf. Für den Anzeigenteil: Otto Kaklik, Berlin. Amtsblatt des Deutschen 
Lnftiahrer-Verbandes, Berlin - Charlottenburg. Verlag: Klasing 4 Co. G. m. b. H., Berlin W.9, Linketraße 38. 

Dmck: Gotenberg Druckerei und Verlag. G. m. b. H., Berlin S.42, Oranlenstraße 140 47. 


















Leipziger 

mtlsdiitinalen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz—Flugzeugschuppen—Luftschlf [hülle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 

- — _ ~~ ‘ 

- 

Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Lultschilfhafen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 


LEIPZIG 


Neumarkt 40 
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Ein Stimmungsbild von der Front: 

Ein Fesselballon wird vor heraufziehendem Gewitlerslurm geborgen. 
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VON 

loc 

WC 


BERLIN. SW.61. 


Gihchiner 5tr. 107. 
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FLUGZEUG-INDUSTRIE-GMBH 
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Elektrische 


Beleuchtungs¬ 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam 


Bijur- 


System 


Auto-Mafam G. m. b. H 

Rheydt, Rhld. 
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OeneraLdertnei der deuiscM^ßaJieijpropeileP 

(ßrtt) u r Gärtner,ßhlerfbof 

Fabriken in. Berlin »Hamburg. *<pf**-* 

Laufende AuFträge Fur&tleer. Flugzeug cridustne .FLu$schu letz 
Leistun$sfähi$heit.. ca. 1000 PropeLler pro Monai 

Dauernde Propeller -Ausstellung in Johannisthal. 


Ternbpr zitier 
PdlershCf 99 
Teieor. Adresse 
ßnherpropt'llei * 
RdtershoF " 
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jSfa^lrö(>rt 
Spezialität 
Ä|2 Anlat 

, Konsiru 
\ Häfen 
\ Mascbii 

u. 

Bh AWerkzet 


AUTOMOBIL ulUFTFAHRZEUG 
ZUBEHÖR-GESELLSCHAFT 

BERLIN-WILMERSDORF* Paulsborner-Str: 21 . 

Fe fns/o: Pfalzbur / g-2GJs. Te/egnamm-Adresse:Atzmo/or 

Lagepund Fabni'k: SFpaussbepgtxBepIfn. 

Fabrikation ö;grosser/rieh * AutomobiluF/ugzeugZubehör. 


ZEISS 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amaleur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 


miim 


JENA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


M. KRAYN, Verlagsbuchhandlung 

Berlin W.10, Oenthiner Strasse 39. 


Lehrbücher f.Flugiechnik: 

Soeben erschien: 

== Handbuch = 
für Flugzeugmonteure 
und Flugzeugführer 

bearbeitet von Ing. Hans Busch 
z.Zt Fliegerlehrer für Motorenkunde 
und Flugzeuglehrer der Fea in Posen. 

Preis kart. Mk. 3,50. 

Der Flugzeug-Kompass 
und seine Handhabung. 
Kompasskompensieren, Kursabsetzen. 

bin Handbuch für Flugzeugführer 
und Beobachter 
\on Kapitän Fritz Oansberg. 

2. Auflage. 

Mit 21 Figuren, 3 Tafeln u. 5 Tabellen. 
Preis Mk. 2,-. 


Leitfaden für Flugschüler 
von C. Kreutcr, Ingenieur. 

2, Auflage. Mit 23 Abbildungen. 
Preis Mk. 1,50. 

Betriebsstörungen am Flug¬ 
motor und deren Beseitigung 

unter Berücksichtigung der Umlaut¬ 
motoren. 

Bordbuch für Flugzeugführer 

von E. Schumann, lagenieur 
z. Z Lehrer für Motoren künde bei 
der Marine - Landtlieger - Abteilung. 
Dritte, vermehrte Auflage. 
Preis kart. Mk. 1,50. 


chweißDulver 


—- Barnnranhan — för Ku P ,er * Messing, stahl, 

- Barograpnen - | mm Gußeisen, beste Qualitäten, 

sowie sämtliche aeronautischen | zu billigsten Pieisen liefert 

Instrumente fertigt i G. Cammerer. Qberstein a. d. Nahe. 


BERNH. BUNGE 

Barlin SO26,Oranlenatr.20 
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Zu beziehen durch Phofohändler -- 

Hochempfindlich Lichlholfrel ~ 

Forbenempfindllch 

„Agfa“-fgS3 

Rollfilme 

(Nicht rollend) 4 :ö,5 — G tö — 6 :9 — ö,5 :11 — ö : 10,5 - 8:14 — 9:9 - 10:12,5 — 12,5 :IO cm 

„Agfa“ — Filmpacks 


Näheres lm 


(Pafenfierl) 4.5 : ö - O : 9 — Ö : 10,5 — 9 :12 — IO : 15 cm 


A. 151. bis 180. Tausend / Ladenpreis • 

nAyia. ^HnOIUllanaOUdl so PIg. / 130 Seifen lehrreich. Text | 

--=--—-— -.... Ausgezeichnefe Bilder / Preisanhang | 

Kostenlos: „Agfa"-Preisliste 

„Agfa", Actien-Gesellschaft für Anilin-Fabrikation, Berlin SO 36 | 

O 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Verbandsmitteilungen# 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift“ 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Schlesischer Verein für Luftfahrt, E. V., Breslau. 

Liste der im Felde stehenden Mitglieder: 

(Schluß.) 

Valentin, Fritz, Unteroffizier d. L. i. e. Pionier-Batl. 

V e i t h, Dr., Franz, Oberstabsarzt d. R., Chefarzt e. Landw.- 
San.-Komp., E. K. 2., Ritterkr. 1. m. Schw. d. sächs. 
Albrechtsord. 

Weber, J., Leutnant d. L. b. e. Kampfgeschwader, E. K. 2., 
Braunschw. Kriegs-Verdienstkr. 

Weichert, Dr., Max, Oberarzt d. R. i. e. Feldlazarett, bef. 
z. Stabsarzt, E. K. 2. 

We inert, Rittmeister b. e. Magazin-Fuhr park-Kol., E. K. 2. 

Weiß, Dr., Kriegsgerichtsrat b. e. Etappenkommandantur, 
E. K. 2. 

Wiechelhaus, von, Rittmeister b. e. Feldluftschitferabt., 
E. K. 2., Schaumb.-Lippe-Verdkr. 

Winckler, Dr. 

Winter, Dr., Karl, Stabsarzt d. R. i. e. Inf.-Regt., E. K. 2. 

Wocke, Dr., kriegsfr. Unteroffizier i. e. Landw.-Feld-Art.-Regt. 

Wolf f, Dr., Hans, Offizier-StelLv. b. d. Prüfungsanstalt u. Werft 
d. Fliegertruppen. 

Woyrsch, von, Generaloberst, Pour le mgrite m. Eichen¬ 
laub, E. K. 1. u. a. 

Wundt, von, Generalleutnant, Kommandant e. Kriegsge¬ 
fangenenlagers, E. K. 2., Württ. Wilhelmskr. m. Schw. 

W u t h e , Leutnant u. Komp.-Führer, E. K. 2. 

Zimmer, Adolf, Unteroffz. i. e. Landst.-Inf.-Ers.-Batl. 

Ortsgruppe Frankenstein. 

Bender, Major, E. K. 1. u. 2. 

Bismarck, von, Reg.-Assessor, Oberleutnant, E. K. 2. 

Crousatz, von, Leutnant i. e. Füs.-Regt., z. Zt. b. e. Luft- 
schiffer-Schulkommando, E. K. 2. 

Elsner, Leutnant d. L. b. e. Train-Ers.-Abt., E. K. 2. 

Engel, Major, E. K. 1. u. 2. 

Esche, Oberleutnant i. e. Füs.-Regt., jetzt b. e. Armeeflug¬ 
park, E. K. 1. u. 2. 

Geiisler, Hauptmann, E. K. 2. 

Ge isl er, Gutsbesitzer, b. d. Intend. d. Gardekorps. 

Hentschel, Hauptmann, E. K. 2. 

H e r t w i g , G., Rittmeister d. R., Komp.-Führer, E. K. 2. 

Hill mann, C., Rittergutsrbes., Leutnant i. e. Feld-Art.-Regt., 
E. K. 2. 

Hünerfeld, Fabrikbes., bef. z. Hauptmann b. e. Rekruten- 
Depot, E. K. 2. 

Jaenecke, Leutnant d. R. i. e. Fuß-Art.-Regt., E. K. 2. 

Kirsten, Leutnant d. R. b. e. Unteroffz.-Vorschule, E. K. 2. 

König, Oberapotheker b. e. Festungs-Lazarett. 

Kortüm, Hauptmann i. e. Feld-Art.-Regt., Mitgl. b. Kriegs- 
bekl.-Amt. 


Krumschmidt, Oberlehrer, Leutnant d. R. b. e. Fernsprech- 
Doppelzug. 

Kuhnt, Fabrikbesitzer, Leutnant d. L. und Komp.-Führer, 
E. K. 2. 

K u s e , z. Zt. Z&hlmeister-Stellv. 

Küster, Major, E. K. 2. 

Neugebauer, Leutnant d. R. u. Ordonn.-Olfizier b. c. Orts- 
kotnmand. 

Nickel, Leutnant d. L. i. e. Fuß-Art.-Regt. 

Niesei, VizeieLdwebel i. e. Füs.-Regt., E. K. 2. 

Richtsteig, Forstmeister, Major u. Batl. - Kommandeur, 
E. K. 2. 

R i e g e r , Forstmeister, k. u. k. Oberleutnant i. e. Pionier- 
Landst.-Inf.-Regt., das Signum laudis d. Mil.-Verdienstkreuzes. 

u. Mil. 1. Krz. v. J. 1908. 

S c h ö k e 1, Dr., Oberarzt d. R., E. K. 2. 

Schultz, Musketier i. e. Inf.-Regt. 

Simon, Fabrikbes., Leutnant, E. K. 2. 

S t a n d k e , Rittergutspächter, Feldmagazin-Inspektor, E. K. 2. 
Teller, E., Oberjäger i. e. Garde-Jäger-Ers.-Batl., E. K. 2. u. 
Bayer. Tapfenkeits-Med. 

T h e u e r , Hauptmann, JBatl.-Führer e. Res.-Inf.-Regts., E, K, 
1. u. 2., Sachs.-Mein. Tapferk.-Kr. u. die Hanseatenkreuze 
Hamburg, Lübeck, Bremen, Kreuz d. Ritter d. Kgl. Hausord. 

v. Hohenzollern m. Schw. 

Tritzschler, Fabrikbes., Leutnant d. R. der Kraftfahr.-Tr., 
E. K. 2. u. Hess. Tapferkeitsmed. 

W a 1 z e 1, Landsturmingenieur b. e. k. u. k. Kraftwagenbahn. 
Weißmann, Oberleutnant b. d. Ers.-Abt. e. Feld-Art.-Regts., 
E. K. 2. u. Sachs.-Mein. Verdienstkr. 

Wentzig, Rittergutsbesitzer, Leutnant u. Komp.-Führer i. e. 

Landw.Jäger-Batl., E. K. 2. 

Wienskowski, E. K. 2. 

W i 1 d e n h o f, San.-Unteroffz. i. e. Res.-Lazarett. 

Wölf er t, Leutnant i. e. Inf.-Regt., E. K. 1. u. 2. 

Zimmer, Oberleutnant b.‘ Stabe e. Landw.-lnf.-Regts., E. K. 2. 
Z i r p e 1, Rittergutsbes., Leutnant i. e. Inf.-Regt. 

Ortsgruppe Görlitz. 

E g e r, Harry, Leutnant, Führer e. Masch.-Gew.-Komp. i. e. 

Landw.-Inf.-Regt., E. K. 2. 

Hahn, Max, Militärisches. Textilbeschaffungsamt. 

M&ue, Fritz, Hauptmann i. e. Feld-Art.-Regt., E. K. 2. 
Raupach, Gerhard, Leutnant i. e. Res.-Inf.-Regt., E. K. 1. 
u. 2., Bayr. Tapferk.-Med. 

Raupach, Walter, Oberleutnant, Beobachter b. e. Feld- 
flieger-Abt., E. K. 1. u. 2., Ritterkreuz d. Albrechtsord. 2., 
Beobachterabz. 

Wollenschläger, Feldzahnarzt b. e. Kriegs-Lazarett- 
Abteilung. 

Die Geschäftsstelle. 
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Nr. 10,20 


Kaiserlicher Aero-Club. 

1. Aufgenommen: Ordentliches Mitglied, Gehei¬ 
mer Regierungsrat Professor Dr. F. R i c h a r z, 
Marburg. 

2. Unseren Mitgliedern darf ergebenst anheim¬ 
gestellt werden, auf den Visitenkarten den 
Kaiserlichen Aero-Club, evtl, auch abgekürzt, 
zu vermerken. 

Berliner Verein für Lnltschiifahrt (E. V.). 

Die Hauptversammlung des Berliner 
Vereins für Luftschiffahrt findet im Novem¬ 
ber statt; Einladungen gehen den Mitgliedern 
noch rechtzeitig zu. 

Um Einsendung der fälligen Jahresbei¬ 
träge für 1917/18 und der evtl. Rückstände 
wird höflichst gebeten. Postscheckkonto Berlin 
23 270. Deutsche Bank, Depositenkasse C, Ber¬ 
lin W 9, Potsdamer Straße 134 a. 


Zorn Gedächtnis des Grafen Zeppelin in Friedrichshafen. 

Die Stadtgemeinde Friedrichshafen hat für die Summe von 
57 000 Mk. den Hotelgarten zum Deutschen Haus, - zwischen 
Friedrichstraße und Uferstraße gelegen, käuflich erworben. Im 
Deutschen Haus hat Graf Zeppelin sein Werk begonnen und 
zur Reife gebracht; das Haus hat durch ihn und die Besuche von 
Fürstlichkeiten, Gelehrten und Erfindern geschichtliche Berühmt¬ 
heit erlangt. Deshalb soll im Hotelgarten, der nunmehrigen städ¬ 
tischen Seeanlage, ein Zeppelin-Denkmal kommende Geschlech¬ 
ter an den großen Deutschen erinnern. 

Zu den Bestrebungen, eine national-bul- 
Eine bulgarische garische Industrie ins Leben zu rufen, 
Flugzeugfabrik. gesellt sich der Plan der Errichtung einer 
bulgarischen Flugzeugfabrik, der von 
deutschen Fachleuten dem bulgarischen Kriegsministerium unter¬ 
breitet worden ist. Das Unternehmen soll die Form einer Aktien¬ 
gesellschaft erhalten. Die Anteilzeichner sind in ihrer Mehr¬ 
zahl Bulgaren. Wie es sich als zweckdienlich auch bei den 
gleichartigen deutschen Fabriken gezeigt hat, wird auch dem 
bulgarischen Unternehmen eine Fliegerschule angegliedert 
werden. Der Plan scheint ziemlich ausgereift zu sein, da nach 
Mitteilungen aus Sofia für den Bau der Fliegerschule bereits 
der Grundstein gelegt ist und auf Veranlassung des Bürger¬ 
meisters Radew ein Fonds gebildet worden ist, der für den An¬ 
kauf eine« Flugzeuges Verwendung finden soll. Der bulgarischen 
Fliegerabteilung soll dann das Flugzeug gespendet werden, für 
das man den Namen „Sofia" gewählt hat. Die Sofioter Flugzeug¬ 
fabrik soll nebst Kriegsflugzeugen auch solche für Friedens¬ 
zwecke hersteilen. Es wird dabei auf den Gedanken zurück¬ 
gegriffen, die Post-, Paket- und Personenbeförderung zwischen 
bedeutenden Ortschaften auf dem Luftwege durchzuführen. 
Dieser Gedanke ist für Bulgarien um so wertvoller, als der ge¬ 
birgige Teil des Landes den Bau von Straßen teuer und zeit¬ 
raubend macht, besonders wenn es sich darum handelt, die Ver¬ 
bindungslinien für Kraftwagen fahrbar zu machen. Das Flug¬ 
wesen hat durch den Bau von Großflugzeugen die Möglich¬ 
keit an der Hand, wirtschaftlich brauchbare Verkehrsmittel her¬ 
zustellen. Jedenfalls ist Bulgarien jetzt daran, sich eine natio¬ 
nale Flugzeugindustrie zu schaffen. 

werden zum erstenmal für den Monat 
Ueber die französische Juni 1917 amtliche Angaben veröffent- 
Marinelnftfahrt licht. Danach haben diese Flugzeuge in 
dieser Zeit 3139 Flüge ausgeführt, zehn¬ 
mal Tauchboote angegriffen (wenn mit Erfolg, wäre dies jeden¬ 
falls bemerkt), sechs Minenfelder entdeckt und an neun Bom¬ 
bardierungsexpeditionen teilgenommen. Für die Marineluftschiffe 
wird eine Dauer von 433 Flugstunden verzeichnet. Der Juli 
brachte 17 Bombardierungs-Operationen und vier Jagdstreifzüge, 
einen Angriff auf einen Dampfer und zehn Angriffe auf Tauch- 
Boote (64 seit Januar 1917), die Entdeckung von fünf Minen¬ 
feldern, 3589 Aufstiege von Flugzeugen und 131 von Luftschiffen. 
Die Spur eines Tauchbootes, heißt es, könne aus 400 m Höhe 
an dem Schaumstreifen beobachtet werden, den das Periskop 
hinterlasse. Aus derselben Höhe werde das Unterseeboot er¬ 
kannt, wenn es 30 m tief tauche, falls die See ruhig sei, und 
6 bis 10 m tief bei bewegtem Meer. Ein Angriff auf die Tauch¬ 


boote sei verhältnismäßig leicht, da diese Schiffe riesige Aus¬ 
messungen angenommen hätten. Wenn so viele von den Wasser¬ 
flugzeugen nicht angegriffen würden, so rühre das daher, daß der 
Flugzeuglenker nicht sicher sei, ob es sich um ein feindliches 
oder um ein eigenes Tauchboot handle. 

ist von Ingenieur Usuelle enbaut wor- 
Ein neuartiges den, das hauptsächlich zur Vernichtung 
italienisches Luftschiff der feindlichen Unterseebote dienen soll. 

Ueber dessen Verwendung hielt Usuelle 
in Anwesenheit des Unterstaatssekretärs Alfieri in Mailand einen 
Vortrag, in dem er sich über die Wirkung des See-Ueber- 
wachungsdienstes verbreitete. Die seichten Küstenpartien dien* 
ten gewöhnlich den Tauchbooten als Unterschlupf und hier seien 
die Luftschiffe seines Systems den Wasserflugzeugen weit über- 
- legen. Die Luftschiffe könnten mit kleinster Geschwindigkeit 
bei größter Bewegungsfreiheit fahren, hätten ein weites Sehfeld 
und die Möglichkeit, mit Funkspruch mit dem Festland zu ver¬ 
kehren und mit größerer Treffsicherheit Bomben abzuwerfen. 
Italien sei die einzige Macht, der es gelang, vollkommene Typen 
kleiner Luftschiffe zu bauen, und diese, zusammen mit andern 
Kriegsmitteln, bedeuteten eine beständige und „beinahe unab¬ 
wendbare" Bedrohung der Unterseeboote. — Ein paar Tage später 
wurde halbamtlich aus Rom gemeldet, das Problem des Schutzes 
der Handelsschiffe gegen Minen und Torpedos sei nun (schon 
wieder einmal) gelöst und innerhalb sechs Monaten werde die 
gesamte italienische Handelsflotte von den deutschen Tauchboot¬ 
angriffen nichts mehr zu fürchten haben. Inwiefern diese Ver¬ 
heißung mit den Luftschiffen Usuelles zusammenhängt, vermögen 
wir nicht zu sagen. Früher waren es bekanntlich die schnellen 
Rennboote mit Maschinengewehr- und Kanonenbestückung, die 
den Unterseebooten in den italienischen Gewässern den Garaus 
machen sollten. 

Eine bemerkenswerte Luftreise hat der 
Turin—London. italienische Hauptmann L a u r e a t i aus¬ 

geführt, der schon durch seinen Flug 
Turin—Neapel—Turin bekannt geworden ist. Auf einem italie¬ 
nischen Heeresflugzeug von 250 PS stieg er am 26. September 
mit dem Monteur Tonsa in Turin auf und landete nach 7 
Stunden, 22 Minuten südlich von London. Gegenwind, Nebel 
und Wolken gestatteten zwischen Turin und Culoz in Savoyen 
bloß eine Geschwindigkeit von 100 km, während der Durch¬ 
schnitt 148 km betrug. Die größte Schwierigkeit bot die Ueber- 
fliegung der Alpen. Dann hielt sich das Flugzeug auf 2500 m 
Höhe, um über dem Kanal auf 700 m hinabzugehen. 

Ein eigentümlicher Ballonnnlall hat sich in der Nähe von 
London ereignet. Das Kabel eines losgerissenen Fesselballons 
verwickelte sich in die Kabel drei anderer Fesselballone und 
alle vier flogen davon. Der Führer des ersten stürzte aus 700 m 
Höhe ab und war sofort tot. Von den übrigen Ballonen war bloß 
einer bemannt. Dieser Insasse suchte sich mit einem Fallschirm 
zu retten, blieb aber im Geflecht eines Ballons hängen und stürzte 
aus beträchtlicher Höhe zur Erde. Alle vier Ballone wurden so¬ 
dann durch die Artillerie abgeschossen. 

Ueber die Möglichkeit der Erreichung des Nordpols im Flug¬ 
zeug hat sich der amerikanische Polarfahrer Kapitän B a r 1 e 11, 
dessen Schiff „Neptun“ die Mac-Millan-Expedition gerettet hat, 
in New York ausgelassen und dabei die Uoberzeugung ausge¬ 
sprochen, daß die Ueberfliegung des Nordpols heute die leich¬ 
teste Art der Nordpolerreichung sei. Wenn ein Flieger von Etah 
in Grönland aufsteige, so könne er in einem einzigen Fluge die 
280Q km über den Nordpol zum Kap Tscheleuskin in Sibirien 
zurücklegen. Daraufhin haben sich eine Anzahl amerikanischer 
Flieger entschlossen, das Unternehmen zu wagen, „um dem 
amerikanischen Volke den Ruhm des ersten Nordpolfluges zu 
sichern“. Nicht minder kühn sind nach dem „Herald“ einige 
italienische Caproni-Flieger, die zurzeit in den Vereinigten Staa¬ 
ten weilen und demnächst den Atlantischen Ozean überfliegen 
werden. — Abwarten! 

Einen neuen amerikanischen Höhenrekord hat C a 1 c h 
B r a g g aufgestellt, der am 19. September über dem Flugfeld 
von Mineola die Höhe von 6640 m erreichte. 

Die amerikanischen Marineflugzeuge tragen nach neuester 
Verfügung als Abzeichen einen weißen Stern, der sich von einem 
blauen Ring mit rotem Mittelpunkt abhebt. Das Seitensteuer 
ist mit blau-weiß-roten Streifen gestrichen, genau wie die fran¬ 
zösischen Flugzeuge. 
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Leider konnten wir in unserem Sep- 
Flieger-Leutnant tember-Heft nicht mehr die traurige 
Voß f» Nachricht vom Tod des Fliegerleutnants 

Voß bringen, da die Nachricht gerade 
eintraf, als jenes Heft schon im Druck war. In Leutnant d. R. 
Voß, der erst 20 Jahre alt war, ist einer unserer hervorragendsten 
Kampfflieger dahingegangen. Er war der Sohn eines bekannten 
Färbereibesitzers in Krefeld. Voß gehörte einem bekannten Hu¬ 
sarenregiment und seit 1. August 1915 der Fliegertruppe an. Im 
September 1916 wurde er zum Leutnant befördert. Am 27. No¬ 
vember 1916 brachte er seine beiden ersten feindlichen Flugzeuge 
zum Absturz. Am 25. Februar 1917 besiegte er im Luftkampf be¬ 
reits seinen 7. und 8., am 11. März 1917 seinen 14., am 8. April 
1917 seinen 24. Gegner. Im April erhielt er, der zu den Schülern 
Boelckes und zu dessen Jagdstaffel gehörte, den Pour le merite. 
In den wenigen Monaten seitdem hat er die größte Zahl seiner 
Luftsiege errungen, und am Tage oft zwei, ja drei feindliche Flie¬ 
ger abgeschossen, wie auch der 
Heeresbericht hervorgehoben 
hat. Trotzdem zeichnete Leut¬ 
nant Voß eine ganz ungewöhn¬ 
liche Bescheidenheit aus. Allent¬ 
halben erfreute er sich größ¬ 
ter Beliebtheit. Einen unserer 
tüchtigsten, vorbildlichsten und 
sympathischsten Fliegeroffiziere 
haben wir in ihm verloren. 

Neben Boelcke, Immelmann, 

Wolff und anderen Fliegerhel¬ 
den wird auch der Name Voß 
in der Geschichte des Flug¬ 
wesens des Weltkrieges weiter¬ 
leben. 

Zur 7. Kriegsanleihe zeich¬ 
neten die Motorenfabrik Ober¬ 
ursel A.-G., Oberursel, 2 Mil¬ 
lionen Mark, die A. E. G. und 
Bismarckhütte je 10 Millionen 
Mark, die Bernhard Meyerschen 
Erben in Leipzig für die Deut¬ 
schen Flugzeugwerke 1 Million 
Mark und für die sonstigen 
Nachlaß-Unternehmungen eine 
Million Mark, die Automobil- 
und Aviatik A.-G., Leipzig, 

2 Millionen Mark, der Auf¬ 
sichtsrat und der Vorstand die¬ 
ser Firma 650 000 Mk., die Otto- 
werke, München, 500 000 Mk., 
die Firma Breest & Co., 

Berlin, 300 000 Mk. ohne die 
Zeichnungen des Beamten- und 
Arbeiter-Personals der Firma, die Axial-Propeller-Fabrik G. m. 
b. H., Berlin, 100 000 Mk. 

Einer unserer erfolgreichsten Kampf- 
Die Beförderung eines flieger, der Offizierstellvertreter Max 
Soldaten zum Offizier. Müller (vgl. Bild und Notiz im Sep¬ 
temberheft 1917) einer Jagdstaffel, wurde 
wegen hervorragender Tapferkeit vor dem Feinde zum Leutnant 
ohne Patent im Flieger-Bataillon befördert. Es ist dies der erste 
Fall in der bayerischen Armee, daß ein als Infanterist einge¬ 
rückter Soldat mit einfacher Erziehung zum aktiven Offizier 
befördert wurde. Die Beförderung ist der Ausdruck uneinge¬ 
schränkter Anerkennung für die vorzüglichen Leistungen und die 
vorbildliche Tapferkeit des Ausgezeichneten als Flieger. Sie 
erfolgte auf Vorschlag des Kommandeurs der Luftstreitkräfte; 
das Offizierkorps der Fliegertruppe hat die Offizierswahl ihres 
stets'pflichteifrigen und vorbildlich heldenhaften Kameraden, der 
sich wegen seines lauteren Charakters allgemeiner Sympathien 
erfreut, einstimmig vorgenommen. Leutnant Max Müller steht 
im 31. Lebensjahre und ist aus Rottenburg a. d. Großen Laaber 
in Niederbayern gebürtig, sein Vater ist Güterhändler. Nach 
Besuch der Volksschule erlernte er die Spenglerei und Schlos¬ 
serei. Im Oktober 1907 rückte er als Rekrut bei einem Infan¬ 
terie-Regiment in München ein, wo er wegen seiner vorzüglichen 
Führung und Brauchbarkeit schon nach einem Jahr zum. Unter¬ 
offizier befördert wurde. 1911 trat er zur Kraftfahrerkompagnie 


und im Dezember 1913 zum Flieger-Bataillon über, in dem er 
sich schon nach einigen Monaten das Zeugnis als Flugzeug¬ 
führer erwarb. Schon im ersten Monat des Krieges hatte er 
das Unglück, aus 20 m Höhe herabzustürzen. Kaum notdürftig 
von den Folgen des Falles geheilt, kehrte er im Oktober zur 
Truppe zurück und erwarb sich für seine kühnen Flüge rasch 
das Eiserne Kreuz 2. und 1. Kl. und die Silberne Medaille. Er 
gehörte längere Zeit der Jagdstaffel Boelcke an. Am 20. und 
23. August meldete der amtliche Heeresbericht weitere Luft¬ 
siege Müllers, zuletzt den 25. und 26. Luftsieg. Nachdem er 
nun anläßlich seines 27. Luftsieges zum Offizier befördert wurde, 
wurde er nun auch mit dem Pour le merite ausgezeichnet. 

Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielten: 

Auszeichnungen. Oberleutnant Ernst Weigand, Leut¬ 
nant Paul Grahamer, beide aus Mün¬ 
chen, Leutnant d. R. Hugo Geiger, Leutnant d. R. Gar) 
T h o m a ß aus München, Oberleutnant Max Prechter (ge¬ 
fallen), Oberleutnant Erich Hahn 
aus Leipzig (gefallen). — Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. er¬ 
hielten: Franz Krieger, Leut¬ 
nant d. R., aus Straubing, Leut¬ 
nant d. R. Otto S t u m p p aus 
Leipzig, Vizefeldwebel Walter 
Brennecke, Leutnant d. R. 
Alois Nusser, Offizier-Stell¬ 
vertreter Alfred G ö p p , Leut¬ 
nant d. R. Max H o 1 z i n g e r 
aus Fürth, Leutnant d. R. Otto 
O e 1 s n e r , Unteroffizier Otto 
Bergen aus München (inzw. 
gefallen), Leutnant Otto von 
Fab er diu Faur (gefallen), 
Leutnant d.R. Wilhelm Kirsch, 
Unteroffizier Johann P f a n n , 
Leutnant d. R. Walter Heiß, 
Max Fischbach aus Mün¬ 
chen bei einer Feldfliegerabtei¬ 
lung, Leutnant August G e r k e 
aus Leipzig. — Die sächsi¬ 
sche Silberne Fried¬ 
rich - August - Medaille 
erhielt Offizier-Stellvertreter K. 
W ohlwerth aus Zwickau. — 
Mit der Kgl. Preuß. Roten- 
Kreuz-Medaille 2. Kl. wurde 
ausgezeichnet das Mitglied des 
Nürnberg-Fürther Vereins für 
Luftschiffahrt und Flugtechnik 
Kommerzienrat Dr. Karl S o 1 - 
d a n , Nürnberg. Das Oester- 
reichische Kriegskreuz für Zivil¬ 
verdienste 2. Kl. wurde verliehen den Mitgliedern des Nürnberg- 
Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik Geh. Kommer¬ 
zienrat Dr. Ritter von Petri, Nürnberg; Fabrikdirektor Fritz 
Hornschuch, Kulmbach; dem Mitglied des Fränkischen 
Vereins für Luftschiffahrt Geh. Kommerzienrat Ernst Sachs, 
Schweinfurt. Das Oesterr. Kriegskreuz für Zivilverdienste 3. Kl. 
erhielt Sportschriftsteller Schmidt-Gummy von der 
Pegnitz, Mitglied des Nürnberg-Fürther Vereins für Luft¬ 
schiffahrt und Flugtechnik. Mit dem Oesterr. Ehrenzeichen 2. Kl. 
vom Roten Kreuz wurden ausgezeichnet die Mitglieder des Nürn¬ 
berg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik Major 
ä la suite Alexander Graf von Faber-Castell, Schloß 
Stein bei Nürnberg; Großhändler und Kgl. Handelsrichter Wil¬ 
helm Richter aus Nürnberg. Dem Direktor der Carrosse¬ 
rie Schebera G. m. b. H., Berlin-Tempelhof, Herrn 
Fritz Sandow, ist in seiner Eigenschaft als Direktor der 
Heilbronner Fahrzeug-Fabrik G. m. b. H., Heil¬ 
bronn a. N., vom König von Württemberg das Wilhelms- 
Kreuz verliehen worden. 

Zum Leutnant wurden befördert: Vize- 
Beförderungen. Wachtmeister Kurt G a u d 1 i t z , die 
Vizefeldwebel Josef Brunner, Vize¬ 
wachtmeister Rischbeck, Vizewachtmeister Albert Salzer, 
Vizewachtmeister Friedrich Burgschell, Offizierstellver¬ 
treter Max Müller bei einer Jagdstaffel wegen hervorragender 



(Franz Otto Koch.) 

Fliegerlei tnant Vofl (X), Ritter des Pour le mlrite (t). 

(Vgl. beistehenden Nachruf) 
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Tapferkeit vor dem Feinde, die Vizewachtmeister Richard Ems- 
lander, Josef Kausen, Ludwig Ludovici, Karl B a - 
wiedemann, Kaspar Peter, Eilhärdt Wiedemann, 
Peter H e r b i g , Ludwig H u m in e 1, die Vizefeldwebel August 
Meyer, Karl Allgaier, Viktor Günther, Otto 0 e 1 s n e r. 

Die schweizerische Fliegerschule Aero in Lausanne hat mit 
dem Russen Kubasch und dem Genfer Figuifere ihren fünften 
und sechsten Flieger ausgebildet. Kubasch ist nach dem Oester¬ 
reicher Wanneck und dem Belgier Ruymbeke der sechste Aus¬ 
länder, der in der Schweiz das Fliegerzeugnis erwarb. 

werden in letzter Zeit zahlreiche spani- 
Von den französischen sehe Hispano-Suiza-Motoren von 75 und 
Flugzeugfabriken 150 PS verwendet. In verschiedene 
Apparate eingesetzt, zeigt der 150-PS- 
Motor folgende Ergebnisse: 


Nieuport 
Spad 
Bleriot . 
B. E. . 
F. A. B. 


Höchstgeschwindigkeit 

. . 157 km 
. • 200 * 

. . 200 „ 

. . 160 „ 

. . 143 „ 


Zeit für den Aufstieg 
auf 1000 m 
4:55 
3:00 
3:00 
3:50 
6:40 


AU die vollkommensten neuen französischen Typen werden Spad 
und Nieuport (Jagdflugzeuge) genannt, ferner Caudron und Le- 
tord, einst Esnault-Pelterie (als Flugzeuge zur Fliegerphotographie) 
und Farman, Breguet, Schmitt und Voisin neben den italienischen 
Caproni und den englischen Sopwith als „Bombardierungs-Luft- 
omnibusse". 


Einen neuen Flugrekord hat nach der französischen Presse 
Smoliaeinow aufgestellt, der in Odessa angekommen ist, 
nachdem er von Belgrad, „einem kleinen russischen Dorf an der 
Donau" (!), nach Saloniki geflogen sei. Von Saloniki sei er mit 


einem Fahrgast in acht Stunden zurückgeflogen, was als Welt¬ 
rekord betrachtet werden müsse (?). 

berichten die italienischen Blätter nur 
Von einem Flug kurz die Tatsache, ein italienischer Offi- 

Turin—Rom zier habe auf einem Heeresflugzeug in 

2 Stunden 40 Minuten die Strecke zu¬ 
rückgelegt und dabei eine durchschnittliche Stundengeschwindig¬ 
keit von 2 2 0 km eingehalten. Es sei dies die größte jemals 
erzielte Geschwindigkeit , bei einem großem Ueberlandilug. Das 
wäre sicher der Fall, wenn idie Rechnung nicht irgendwo einen 
Fehler auf wiese. Turin ist nämlich von Rom in der Luftlinie 
520 km entfernt. Man teile diese Zahl durch die Flugzeit von 
160 Minuten, und man wird finden, daß die Stundengeschwindig¬ 
keit 195 km beträgt, was immerhin noch eine stattliche Leistung 
darstellt. Man fragt sich nur, warum der Name des Fliegers 
nicht genannt wird. 

hat nach feiner Mailänder Meldung der 
Einen neuen Welt- Fliegerhauptmann Giulio Laureat! 
rekord . aufg^stellt, indem er die Strecke 

Turin — Neapel — Turin ohne 
Zwischenlandung durchilog. Auf einem Sia-Zweidecker 
neuesten Modells mit Fiat-Motor stieg er in Turin morgens um 
10 Uhr 07 auf, überflog Neapel um 2 Uhr 30 und beendete 
seinen Flug um 8 Uhr 40 in Turin. Die Strecke Turin—Neapel 
mißt in der Luftlinie 1185 km, so daß also der Italiener 2370 km 
in etwa 10 V* Stunden zurückgelegt hätte. Das ergibt rund 
230 km in der Stunde, eine Leistung, die so weit über die bis¬ 
herigen Möglichkeiten hinausgeht, daß die Nachricht an Glaub¬ 
würdigkeit sehr zu /wünschen übrigläßt. ' Zum mindesten muß 
irgendwo ein Irrtum liegen. 

Eine Flugzengschraube mit verstellbarer Länge soll seit 
einiger Zeit von den amerikanischen Luftfahrzeugen verwendet 
werden. Die Erfinder sind Eustis und Hart. 


BÖLCKES ERBE. 

(Zum Jahrestag von Bölckes Tod am 30. Oktober 1917.) 


Seit B ö 1 c k e und Immelmann zum ersten Male mit 
ihren Luftsiegen im Heeresbericht mit Namen genannt worden 
sind, hat sich die Reihe der Kampfflieger, denen diese Ehre zu¬ 
teil wurde, schon außerordentlich erhöht. Damit ist das Flug¬ 
wesen dem deutschen Volke noch viel mehr ans Herz gewachsen, 
da es nun in diesen Vertretern der Luftwaffe seine Helden ver¬ 
ehren und bestimmte Namen nennen konnte und mit diesen be¬ 
stimmte, hervorragende Leistungen aus dem Luftkampf in Ver¬ 
bindung zu bringen waren. Bis dahin hatte man im allgemeinen 
nur ziemlich oberflächliche Vorstellungen über das Arbeiten 
unserer Luftwaffen, von denen allerdings bis heute auch neben 
den Luftschiffen gerade nur die Kampfflieger der Oeffentlichkeit 
durch ihre Tätigkeit näher bekannt geworden sind. Und doch 
sind die Kampfflieger, die sich auf ihren heute meist mit meh¬ 
reren Maschinengewehren ausgerüsteten kleinen Flugzeugen Mann 
gegen Mann dem Feind entgegenwerfen, nur ein verhältnismäßig 
kleiner Teil unserer außerordentlich großen Fliegertruppe. Wenn 
diese Art von Fliegern, deren Tätigkeit im eigentlichen Sinne 
der Zweikampf in der Luft ist, am weitesten bekannt ist, 
so liegt es eben daran, daß gerade der Zweikampf auch für den 
nicht Beteiligten immer besonderes Interesse mit sich bringt und 
daß eben auch hier jede einzelne Leistung nachgewiesen und 
mit dem Namen des Fliegers bekanntgegeben werden kann. 
Aber wir dürfen auch der anderen Flieger nicht vergessen, deren 
Leistungen im Rahmen der strategischen Unternehmungen nicht 
minder groß sind, deren Leistungen im einzelnen aber ebenso 
wenig im Heeresbericht erwähnt werden können wie etwa die 
Kampfhandlungen irgendeiner Kompagnie. 

Eine Spezialisierung der Flugzeug-Abteilungen in Geschwader 
von Kampfflugzeugen (Jagdflugzeugen), Aufklärungsflugzeugen, 
Bombenflugzeugen usw. ist mit Bölckes erfolgreicher Tätigkeit 
als J ag d f 1 i e g e r in weiteren Kreisen bekannt geworden. Bei 
Immelmann war es der jugendfrische Ungestüm, mit dem er sich 
auf seine Beute losstürzte und die er nicht eher losließ, als bis er 
sic niedergekämpft hatte, die ihn zum Liebling und Helden seines 
Volkes gemacht hat. Bölcke war vielleicht im Kampfe ruhiger und 
ihm lag es weniger daran, sich persönlich Sieg um Sieg zu erkämpfen, 
als vielmehr die deutsche Kampfflieger-Waffe so auszugestalten, 
daß ihr als Waffe die Ueberlcgenheit über den Feind gesichert 


war. Hier waren straffe Organisationen der Flugzeug-Abtei¬ 
lungen und programmäßiger Ausbau der Luftwaffe durchzuführen, 
eine Arbeit, die bei uns nicht zuletzt durch Bölckes Einfluß früher 
und besser ausgeführt worden war als bei unseren Feinden, die 
aber mehr und mehr die deutschen Organisationen übernahmen 
und für ihre Verhältnisse erfolgreich ausbauten. Letzteres gilt 
vor allem für England, das damit unzweifelhaft sein Flug¬ 
wesen auf eine höhere Entwicklungsstufe zu bringen vermocht 
hat als Frankreich. Es hat vielleicht daher, auch gerade von 
englischer Seite nicht an Anerkennungen für Bölckes Verdienste 
gefehlt. 

Die Tätigkeit der Aufklärungsflieger ist wohl von 
allen Arten der Fliegerei am wenigsten bekannt. Die Fern¬ 
aufklärung stellt hierbei vielleicht die größten Anforderungen 
im ganzen Flugwesen an ihre Leute. Hunderte von Kilometer 
weit müssen die Aufklärer am Tage in feindliches Gebiet ein- 
dringen, um das Heranführen von Truppen, den Bau von Maga¬ 
zinen, Bahnen usw. festzustellen. Es ist erklärlich, daß der Feinü 
alles aufbietet, um diese Tätigkeit zu unterbinden. So treten 
den Aufklärungsflugzeugen auf ihren stundenlangen Fahrten Hin¬ 
dernisse um Hindernisse in den Weg. An der vordersten Front 
schon hat der Gegner durch seine Kampfflugzeuggeschwader 
eine Sperre eingerichtet, die in jeder Höhe bis zu 5000 m und 
mehr dem Aufklärungsflugzeug Gefahr bringt. Nur der Schutz 
eigener Kampfflugzeuge kann ihm zum Durchbruch durch die 
Sperre verhelfen. Aber hinter der Front ist der Weg nicht 
weniger gefahrvoll, wo Feldgeschütze, fahrbare und fest ein¬ 
gebaute Flugzeugabwehr-Geschütze und Etappen-Flugzeuge sich 
in die Aufgabe teilen, dem herannahenden Gegner den Weg ins 
innere Land zu versperren und ihm zugleich die Rückkehr ab¬ 
zuschneiden. Und daß gerade die Punkte, die für das Aufklä¬ 
rungsflugzeug wichtig sind, besonders stark mit Flugzeug-Ab¬ 
wehrgeschützen gedeckt sind, die ihre Geschosse bis zu 8000 m 
im Schnellfeuer in die Höhe emporschleudern, liegt auf der Hand, 
und die ganze Reihe von gefahrdrohenden Momenten, die die 
Anfahrt erschweren, erschweren in der Regel noch viel mehr 
die Rückkehr, da sich bei ihr der Gegner im allgemeinen früher 
vorberfeiten kann, denn von Station zu Station wird der Flug 
des feindlichen Flugzeugs telegraphisch vorausgemeldet. Wenn 
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das Aufklärungsflugzeug heute auch stets mit einem Maschinen¬ 
gewehr für den Beobachter ausgerüstet ist, so muß es doch 
möglichst einem Kampf mit dem überlegenen Jagdflugzeug aus- 
weichen, da es ihm infolge seiner Belastung durch zwei Insassen 
an Beweglichkeit weit unterlegen ist. 4, 6 und mehr Stunden, 
bei unseren Marineflugzeugen oft 10 Stunden, währen die 
Fahrten der Fernaufklärungs-Flugzeuge. 

Nicht weniger gefahrvoll sind die Unternehmungen der Nah¬ 
aufklärung, bei der es gilt, feindliche Geschützstellungen, 
Wegebauten, Schützengrabenanlagen, Reservestellungen und der¬ 
gleichen genau zu ermitteln. Bei der Sorgfalt, mit der heute 
jegliche Anlage gegen Fliegersicht maskiert wird, beansprucht 
gerade diese Tätigkeit eine besonders gründliche Ausbildung des 
Beobachters, der deshalb im Aufklärungsdienst eine viel wich¬ 
tigere Rolle spielt als der Flieger selbst, der nach seinen An¬ 
gaben zu fliegen hat. Es werden daher zu Beobachtern ältere, 
erfahrene Offiziere bevorzugt. Das genaue Beobachten erfordert 
meist ein mehrmaliges Ueberfliegen und Umkreisen derselben 
Stelle und gibt dadurch dem Feind Gelegenheit, sich einzu- 
schicßen, oder 
dem feindlichen 
Jagdflugzeug, 
zum Angriff her¬ 
beizueilen. Es 
ist zweifellos, 
daß der Gegner 
seinerseits Täu¬ 
schungsmittel 
verwendet, um 
eine einwand¬ 
freie Beobach¬ 
tung unmöglich 
zu machen. 

Solche Täu¬ 
schungsmittel 
werden vor al¬ 
lem auch ver¬ 
wendet, um die 
Artillerieflieger 
irrezuführen, die 
eine besondere 
Gruppe der Nah¬ 
aufklärer dar¬ 
stellen und das 
Einschießen der 
Artillerie zu 
leiten haben. 

Durch Abbren¬ 
nen Rauch ent¬ 
wickelnder Patronen versucht man, künstlich falsche Einschläge 
von Artilleriegeschossen vorzutäuschen und so die Tätigkeit der 
Artillerieflieger zu vereiteln. In ähnlicher Weise versucht man, 
ihn durch markiertes Mündungsfeuer irrezuführen. 

Eine ganz neue Gruppe der Luftwaffe umfaßt die Infan¬ 
terieflieger. Das Wesen des Infanteriefliegers erklärt sich 
daraus, daß mit der Aufwendung der unerschöpflichen Artillerie¬ 
massen vor einem Angriff jegliche Verbindung durch Telegraphie 
oder Telephon oder gar Befehhüberbringer unmöglich wird, da 
das ganze Gelände vom Eisenhagel aufgewühlt wird und alle 
Drähte zerschossen sind. In dem Augenblick eilen Flug¬ 
zeuge nah über dem Erdboden dahin, oft durch das dichteste 
Trommelfeuer, um einmal die feindlichen Gräben von oben ein¬ 
zusehen und festzustellen, ob der Angriff bevorsteht, dann aber 
auch, um mit Hilfe verschiedenster Signalinstrumente sich mit den 
eigenen Truppen, deren Verbindungen mit den rückwärtigen 
Stellungen unterbrochen sind, zu verständigen und ihnen Befehle 
zu überbringen. Wenn dann die feindlichen Schützen ihre Grä¬ 
ben verlassen, sieht es der Infanterieflieger als seine vor¬ 
nehmste Pflicht an, bis auf wenige Meter Höhe herunterzugehen 
und ungeachtet des feindlichen Maschinengewehr- und Artillerie, 
feuers, das sich auf ihn konzentriert, mit seinem Maschinen¬ 
gewehr die feindlichen Linien zu bestreichen. Es bedarf keiner 
weiteren Worte, um das heldenhafte Vorgehen solcher Infanterie¬ 
flieger zu würdigen. 

Durch die neueren Heeresberichte sind die Bomben- 
Flugzeuge mit ihrer so wichtigen Tätigkeit weiter bekannt 


geworden. Die Trommelfeuer unserer Gegner bedingen einmal 
Magazine in der Etappe von Abmessungen, wie wir sie nicht 
kennen, dann aber auch eine Erweiterung der Munitions-Indu¬ 
strieanlagen, die unseren Bomben-Flugzeugen leicht auffindbare 
und dankbare Ziele bieten. Wir denken hierbei an die in letzter 
Zeit so häufigen Angriffe unserer Großflugzeug-Ge¬ 
schwader auf die Industriezentren des englischen 
Inselreiches, dann aber auch vor allem der glänzenden 
Leistungen bei der Beschießung von Dünkirchen, das meh¬ 
rere Tage lang infolge der ungeheuren, durch Bombenangriffe 
erfolgten Explosionen in Flammen stand. Um an einen ähn¬ 
lichen Erfolg zu erinnern, sei auf die Vernichtung des englischen 
Munitionslagers bei Audruicq verwiesen, die am 20. und 21. Juli 
1916 stattfand und durch nur 4 Flugzeuge, die insgesamt 770 kg 
Bomben abwarfen, durchgeführt wurde. 2 Tage lang standen 
die langen Depot-Gebäude in Brand, in denen für über 250 Mil¬ 
lionen Mark Munition aufgestapelt war. Die Fliegeraufnahmen 
zeigten an Stelle der großen Etappen-Anlagen am dritten Tage 
nur noch Sprengtrichter neben Sprengtrichter. Man darf mit 

Interesse der 
Veröffentlichung 
von Bildern des 
ausgebrannten 
Dünkirchen ent¬ 
gegensehen. 

Mit der Er¬ 
wähnung von Bil¬ 
dern kommen 
wir zu einer wei¬ 
teren Art von 
Fliegern, näm¬ 
lich denen, die 
photographi - 
sehe Aufnah¬ 
men der feind¬ 
lichen Stellungen 
machen. Diese 
werden zwar 
teils mit ganz 
großen Appara¬ 
ten aus großer 
Höhe aufgenom¬ 
men, oft aber 
auch muß zu 
diesem Zweck 
das Flugzeug 
auf wenige hun¬ 
dert Meter über 
die feindliche 

Stellung niedergehen. Neben Einzel-Aufnahmen bedient man sich 
heute auch vielfach der Kinematographie, um ganze lang 
ausgedehnte Frontstrecken kartenmäßig aufzunchmen. Da in den 
meisten Fällen der Feind gerade diese Absicht an den Bewe¬ 
gungen des Flugzeuges erkennt und er sie unter Einsatz aller 
Mittel zu unterbinden sucht, ist das Aufnehmen fast nur noch 
unter dem Schutze zahlreicher Kampfflieger möglich, die natür¬ 
lich auch die Bomben-Geschwader bei Tagesunternehmungcri 
begleiten. 

Als eine Spezialität von Jagdfliegern kann man noch jene 
betrachten, die sich mit besonderer Liebe der feindlichen 
Fesselballone annehmen. Bei der Wichtigkeit dejr Fessel¬ 
ballone für den Kampf, sind diese immer besonders gut durch 
zahlreiche Flieger-Abwehr-Geschütze gesichert, woraus sich er¬ 
klärt, ein wie gefahrvolles Unternehmen cs ist, einen Fessel¬ 
ballon-Angriff durchzuführen. 

Die Anführung der verschiedenen Arten von Flugzeug-Unter¬ 
nehmungen läßt es begreiflich erscheinen, daß heute nicht jeder 
einzelne erfolgreiche Flieger mit Namen im Heere-bericht er¬ 
wähnt werden kann. Aber jedem einzelnen verdanken w:r für 
die erfolgreiche Tätigkeit unserer Truppen nicht weniger Anteil 
und Verdienste als einem Jagdflieger und wie in diesen, o lebt 
auch in jenen der Geist eines Bölcke, der sie befähigt, mit 
ihrem Mut, ihrer Ausdauer und ihrem Angriffsgeist ein erfolg¬ 
reiches Betätigen ihrer im Flugzeug eingebauten Waffen zu ver¬ 
einigen und so den Erfolg an die mit dem Eisernen Kreuz ge¬ 
schmückten Tragflächen zu heften. - - - -r 
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DIE MASCHINENGEWEHR-AUSRÜSTUNG AN FEIND¬ 
LICHEN FLUGZEUGEN. 


Der immer heftiger und schärfer sich ausbildende Luft¬ 
kampf verlangt neben flugtechnisch denkbar günstig durch¬ 
gestalteten Flugzeugen eine sorgsamste Konstruktion des 
Waffeneinbaus. Als solcher kommt 
nur das Maschinengewehr in 
Betracht, und zwar entweder als 
fest eingebautes im Kampf¬ 
einsitzer, bei dem es meist durch 
den Propeller feuert (mitunter auch 
über dem Oberdeck liegt [siehe 
unten]), oder als beweglich montier¬ 
tes, meist auf einem drehbaren Ring 
angeordnetes beim Beobachtersitz. 

Eine Verwendung beider Einbauten 
ist bei Aufklärungsflugzeugen mit 
erhöhter Kampfkraft üblich, wie 
Abb. 1 ein solches der Königl. Eng¬ 
lischen Flugzeugwerke zeigt, den 
R e c o n n a i s s a n c e Experi¬ 
ment a 1 - (R. E.) Doppeldecker 

(Abb. 1). Es handelt sich hier um 
dessen neueste Bauart, die außer den 
über dem Rumpf liegenden Streben 
nur ein Stielpaar zwischen den 
Flächen hat. Da diese aber, um 
2 Personen im Flugzeug tragen 
zu können, ziemlich groß sein 
müssen, ist das Oberdeck mit 
weiter, durch einen aufgesetzten 

Bock gehaltener Auskragung versehen und außerdem 
die Höhenlänge zwischen Rumpfstrebe und Flächenstiel 
noch einmal durch doppelt gezogene Hubkabel abge¬ 
fangen. Die freie Spannweite der Unterdeckholme ist 
durch ein kurzes, am Rumpf fest angeschlossenes Flächen¬ 
stück gekürzt. Von den inneren Knotenpunkten am Ober¬ 
deck sind noch Windverspannungen nach der Rumpfspitze 
gezogen. Dadurch erscheint die gesamte Verspannung 


ziemlich umfangreich und schwerfällig. Als Motor ist der 
12-Zylinder-140-PS-Siddeley-Deasy-Motor eingebaut, der in 
der Mitte über sich einen Kühler-Luftfang und beiderseits 


Abb. 1. Englischer R.- E.- Doppeldecker mit zweij Maschinengewehren und 140 PS Siddeley 


(Grobs.) 
■ Deasy - Motor. 


Abb. 2. Nieuport * Kampf - Einsitzer mit auf dem Oberdeck monUertem Maschinengewehr. 


davon die beiden Auspufftöpfe mit kaminartigem Fortsatz 
trägt. Da er mit 1800 Umdrehungen in der Minute rotiert, 
was für den Propeller zu hoch ist, wird der Propeller auf 
900 Touren untersetzt und vierflüglig ausgebildet, zur Er¬ 
höhung des Wirkungsgrades. Im Gesamtaufbau ist das 
R.-E.- und B.-fe.-Flugzeug in allen ein- und zweisitzigen 
Bauarten ziemlich gleich, ohne irgendwelche konstruktive 
Besonderheiten. So mutet auch dieses Flugzeug außer¬ 
ordentlich plump an und verrät 
auch in der Maschinengewehraus¬ 
rüstung keinerlei besondere Be¬ 
gabung und Geschicklichkeit seines 
Konstrukteurs. 

Das bewegliche Maschinenge¬ 
wehr ist auf einem drehbaren Ring 
(Abb. 1) montiert, der um den Be¬ 
gleitersitz oben herumgelegt ist. 
Auf diesem Ring ist nun noch aus 
Stahlrohr ein Halbkreis montiert, 
der mit dem Maschinengewehr 
hochklappt und festgestellt wer¬ 
den kann, um bei dieser Hoch¬ 
lage des Maschinengewehres das 
Schießen in die Höhe zu erleich¬ 
tern. 

Aehnliche Konstruktionen der 
Maschinengewehr-Lagerung findet 
man in Frankreich und England 
vielfach, meist in sehr dürftiger 
Ausführung, die zu den bei uns 
vorgeschriebenen Ma- 
schinengewehr - Einbau¬ 
arten in gar keinem 
qualitativen Verhältnis 
steht. 


(Grohs.) 
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(Grobs ) 

Abb. 3. Abgeschossener Sopwith-Kampi-Einsitzer-Doppeldecker, der sich bei der Landung überschlagen hat. 


Beinahe noch dürftiger ist aber hier der Einbau des 
starren Maschinengewehres, das vorn seitlich an der Rumpf¬ 
außenseite angeordnet ist, denn oben läßt es sich wegen 
des hohen Motoreinbaus nicht einsetzen. Auch die Steuerung 
des Maschinengewehrs, die vermittels eines in einer runden 
Kapsel (Abb. 1) eingeschlossenen Kegelradgetriebes vom 
Motor aus betätigt wird, liegt außerhalb des Rumpfes. Eine 
Untersuchung des Maschinengewehrs an dieser Stelle bei 
Ladehemmungen ist völlig ausgeschlossen. Auch ist zweifel¬ 
los die Feuergeschwindigkeit durch den langsam laufenden 
Propeller mit seinen vier Flügeln stark beeinträchtigt und 

dürfte nicht größer sein als -■-■ = 225 Schuß in der Minute. 

Die leeren Patronenhülsen werden bei diesem festen Ein¬ 
bau offenbar ins Freie ausgestoßen, fallen hier also am 
Rumpf seitlich herunter. 

Es würde hier zu weit führen, auf andere der sehr zahl¬ 
reichen Mängel bei dieser Flugzeugtype einzugehen. Er¬ 
wähnt sei nur noch, daß der Steuerhebel und die Höhen¬ 
steuerzüge auch außerhalb des 
Rumpfes liegen und so den Luft¬ 
widerstand vermehren. Im gleichen 
Sinne sind die Spannböcke mit ihren 
Verspannungen über den Flächen¬ 
stielen beim Kragende des Ober¬ 
deckes aerodynamisch sehr ungün¬ 
stig. Gegenüber solchen schwer¬ 
fälligen Konstruktionsteilen er¬ 
scheint die sorgsame, tropfenförmige 
Verkleidung der Schraubenbolzen 
für den Fahrgestellanschluß an der 
Rumpfunterkante geradezu lächer¬ 
lich, zumal andererseits das Kabel 
für die Querruder nicht in der Flä¬ 
che, sondern außerhalb derselben 
an der Unterseite des Unterdecks 
verlegt ist. 

Den völligen Gegensatz zu der 
englischen B.-E.-Bauart bildet der 
französische Nieuport-Kampf- 
Einsitzer (Abb. 2), der die beste 
Bauart eines Kampfflugzeugs über¬ 
haupt darstellt und sich sicherlich 
im Felde von dem neueren Spad- 
Kampfeinsitzer nicht verdrängen 
lassen wird. Der Nieuport-Kampf- 


einsitzer ist das typische 
Jagdflugzeug und hat 
stets ein nach vorn gerich¬ 
tetes Maschinengewehr, das 
entweder fest auf der Run¬ 
dung der Karosserie aufge¬ 
setzt ist oder — und zwar 
bei dieser Bauart zum ersten 
Male — auf dem Ober¬ 
deck beweglich ange¬ 
ordnet wird, wie unser Bild 
zeigt. Es stellt diese Anord¬ 
nung große Forderungen an 
die Geschicklichkeit des 
Fliegers, der mit der linken 
Hand unten das Steuer hal¬ 
ten und lenken muß, mit der 
Rechten aber das Maschi¬ 
nengewehr richtet, das aller¬ 
dings vom Motor aus betätigt 
wird. In neuerer Zeit kommt 
man auch mehr und mehr von 
diesem Einbau ab, offenbar, weil bei den heutigen Luftge¬ 
fechten die Teilung der Aufmerksamkeit des Kampffliegers 
auf die Kampfhandlung des Gegners, seine Steuereinrichtung 
und das Maschinengewehr nicht mehr zulässig ist. Auch ist 
das Einbringen neuer Patronenstreifen in das Maschinenge¬ 
wehr bei dieser Anordnung ziemlich schwierig und zeitrau¬ 
bend, was ebenfalls für das Luftgefecht sehr ungünstig ist. 

Im übrigen wurde ja in dieser Zeitschrift über den 
Nieuport-Kampfdoppeldecker schon mehrmals eingehend 
gesprochen, so daß wir hier nicht näher darauf einzugehen 
brauchen. Es sei nur noch auf die hinter oder vor dem 
Hoheitsabzeichen am Rumpf seitlich und oben angebrach¬ 
ten besonderen Abzeichen (auf unseren Bildern z. B. L, WB, 
6 usw.) aufmerksam gemacht, die zur Kenntlich¬ 
machung der einzelnen Flugzeuge im Ge¬ 
schwader dienen, damit ein Flugzeug, das ausfällt, so¬ 
fort von den Kameraden bestimmt erkannt werden kann. 
Mitunter finden sich derartige Abzeichen auch vorn am 
Flugzeug, um es so bei Begegnungen in der Luft gleich 



(Grohs.) 


Abb. 4. Rump! mit Maschinengewehr eines Sopwith-Kamp!-Einsitzers. 
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erkennbar zu machen. Selten nur findet es sich, daß ein 
Flugzeug ganz in einer besonderen Farbe angestrichen ist, 
wie z. B. Rittmeister Freiherr von Richthofen das seinige 
ganz rot hatte anstreichen lassen oder der gefallene Prinz 
Friedrich Karl von Preußen grün. 

Die besten englischen Kampfflugzeuge sind die ver¬ 
schiedenen Arten der ein- und zweisitzigen S o p w i t h - 
Doppel - und Dreidecker, über die wir auch schon 
an anderer Stelle in dieser Zeitschrift berichtet haben. Das 
gebräuchlichste von ihnen ist der Kampfeinsitzer-Doppel¬ 
decker (Abb. 3). Die Aufteilung des Flächensystems, die 
Ausgestaltung des Rumpfes und des Fahrgestells sind mit 
ganz besonderem Geschick gelöst. Die Umkleidung des 
Motoreinbaus ist sehr gut durchgeführt und verleiht dem 
Flugzeug (Abb. 4) ein schnittiges Aussehen. Während bis¬ 
her die Blechumhüllung vorn ganz rund war, ist nun unten 
ein kleiner Ausschnitt angebracht, um die Zufuhr der Luft 
zur Kühlung zu verbessern. 

Der Waffeneinbau, bei dem hier ein neues, leichtes, eng¬ 
lisches Maschinengewehr verwendet wurde, ist 
über dem Rumpfvorderteil vorgesehen, und zwar ist hier 
noch eine Art Zielfernrohr beigegeben, das durch die Wind¬ 
schutzscheibe hindurchgeführt ist und das Einschießen zwei¬ 
fellos wesentlich erleichtert. Die Patronen werden seitlich 
durch das vor der hinteren Rumpfstrebe sichtbare Rohr ins 
Freie ausgestoßen. Bei der hervorragenden Wendigkeit 
und bedeutenden Schnelligkeit hat sich dieses Flugzeug 
heute zum gefährlichsten Kampfflugzeug unserer Gegner 
entwickelt. 

Die ausgiebige Verwendung der Sopwith-Flugzeuge in 
der englischen Armee ergibt sich daraus, daß sich unter den 
abgeschossenen Flugzeugen befanden: 

im März 1917 unter 46 englischen Flugzeugen 14 Sopwith- 
Flugzeuge 30 Proz., außerdem noch 3 französische; 

im April 1917 unter 146 englischen Flugzeugen 28 Sopwith- 
Flugzeuge 20 Proz.; 

im Mai 1917 unter 90 englischen Flugzeugen 37 Sopwith- 
Flugzeuge 41 Proz., außerdem noch 1 französisches; 
im Juni 1917 unter 84 englischen Flugzeugen 32 Sopwith- 
Flugzeuge 38 Proz., außerdem noch 1 französisches, 
von denen jeweils der größte Teil Kampf-Einsitzer-Doppel- 
decker waren. 


(B. J. G.) 

Englisches Flugzeug, welches durch die Kampistaifel des Rittmeisters Freiherrn 

von Richthofen zur Landung gezwungen wurde. Flugzeugkörper mit Maschinen¬ 
gewehr. In der oberen Tragfläche beim zerschossenen Reserve-Benzinbehälter 
der Einschuß, durch welchen der Beobachter tödlich verwundet wurde. Der 
Sitz unter dem oberen Gewehr ist vollständig zerstört, an beiden Gewehren 
die Ladetrommel mit je 250 Schuß, darunter der Hßlsensack, im vorderen Sitz 
die Leuchtraketen. 


hat zwei englische Fachleute, Lord Cow- 
Die Luftreise eines eng- dray und Holt-Thomas, zur Aufstellung 
lischen Flugzeuges von einer Kostenberechnung für den Luft- 
London nach Rom dienst London — Paris veranlaßt. 

Danach könnte ein zwölfsitziges Flugzeug 
die Person zu 5 Pfund Sterling befördern und zugleich aus der 
Fahrt einen Gewinn von 15 Pfund ziehen. Dieselbe Maschine 
könnte überdies 900 kg Gepäck befördern zum Preis von vier 
Pfennig die Unze (31,1 Gramm), und für London-Marseille be¬ 
trügen die Preise das Doppelte, also 10 Pfund für die Person 
und 8 Pfennig für die Unze Gepäck, für die Strecke London— 
Konstantinopel 25 Pfund bzw. 25 Pfennig. Paris wäre so in 
drei Stunden zu erreichen statt jetzt in sieben, Rom in zwölf 
Stunden und Petersburg und Konstantinopel je in einem Tage. 
Der pfiffige Londoner Geschäftsmann könnte also von einer 
Geschäftsreise nach Paris zum Mittagsmahl wüeder zurück sein. 
Die Berechnungen greifen aber noch weiter aus: 2% Tage füt 
Ceylon, 4M* Tage für Tokio, 5 für Sidney, 3VI» für Kapstadt, 
3 für Vancouver und bloß 2 für New York. Lord Cowdray 
meint allerdings, daß der Flugdienst anfangs nicht auf seine 
Kosten käme, sondern in den ersten sechs Jahren auf Staats¬ 
unterstützung angewiesen sei. Die Luftpostpläne schießen be¬ 
kanntlich in allen Ländern wie Pilze aus der Erde. Durchgeführt 
sind dagegen recht wenige, so in Italien der Luftdienst 
zwischen dem Festland und Sardinien. Seit dem 
Monat Juli geht täglich ein Wasserflugzeug in Civitavecchia 
morgens um sechs Uhr ab und gelangt, mit 200 kg Post beladen, 
um 8 Uhr 10 nach Terranuova. Am Nachmittag reist der Post¬ 
flieger jeweils nach dem Festland zurück. 

Der französische Radrennmeister Lafourcade, der nach einer 
Verwundung in Saloniki längern Urlaub in Paris verbrachte und 
kürzlich wieder nach der Front entsandt wurde, ist als Flieger¬ 
unteroffizier bei der Küstenbewachung gefallen. Als sich das 
Flugzeug bei der Landung überschlug, explodierten die darin 
enthaltenen Bomben und töteten den Lenker samt dem Be¬ 
obachter. 


(Grohs.l 

Deutsches Kampf-Flugzeug mit Maschinengewehr, schußbereit. 
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(Grohs.) 

Deutscher Flieger in seinem Flugzeug, auf welchem die Namen der Städte, die er überflog, verzeichnet sind. 


Am 11. September ist das französische 

Guynemer t* --As der Asse“, Georges Guynemer, an 

der Front in Flandern zu einem Streif¬ 
zug aufgestiegen und nicht zurückgekehrt. Man hoffte, der Flie¬ 
ger sei in irgendeiner abgelegenen Gegend zur Landung ge¬ 
zwungen worden und werde sich später wieder einfinden. Es 
war nicht der Fall, und nachdem die Oberleitung des Flugwesens 
in dem betreffenden Abschnitt das ganze Gebiet absuchen ließ, 
ohne auf eine Spur von Guynemers Flugzeug zu stoßen, nimmt 
man an, daß der berühmte Flieger entweder im Luftkampf ge¬ 
fallen ist oder innerhalb der deutschen Linien niedergehen mußte 
und in Gefangenschaft geriet. Die letztere Vermutung ist in¬ 
dessen bis jetzt durch keine deutsche Meldung bestätigt worden. 
Mit Hauptmann Guynemer verliert das französische Kampfflug¬ 
wesen seinen weit hervorragendsten Vertreter. Im Dezember 
1894 in Paris geboren, trat er als 20jähriger Polytechniker, klein 
von Gestalt und fast schwächlich zu nennen, als Mechaniker in 
die Kriegsfliegerschule von Pau ein, machte erst nur langsame 
Fortschritte, überraschte dann aber plötzlich seine Vorgesetzten 
durch die kühnsten Schleifen-, Korkzieher- und Sturzflüge, wurde 
an die Front geschickt und bald zum Unteroffizier befördert. 
Nun machte der ,,Kleine", wie seine Kameraden ihn nannten, 
rasch seinen Weg, wurde Unterleutnant, erhielt das Kreuz der 
Ehrenlegion, die Militärmedaille und das Kr : egskreuz und diente 
im Laufe der Zeit fast auf dem ganzen Gebiet der Front vom 
Meer bis zu den Vogesen. Anfang dieses Jahres hatte er seinen 
einzigen bedeutenden Unfall: das angeschossene Flugzeug stürzte 
aus beträchtlicher Höhe ab und zerschellte, der Flieger jedoch 
entstieg vollkommen unversehrt den Trümmern. Im Juni 1917 
wurde er als 22%-Jähriger Offizier der Ehrenlegion. Nach der 
damaligen Nennung im Tagesbefehl hatte er in einer Minute zwei 
feindliche Flugzeuge abgeschossen und am gleichen Tag noch 
zwei weitere Apparate zum Absturz gebracht. Als Polytech¬ 
niker überwachte er ausnahmslos immer selber die Wiederin¬ 
standsetzung seines Flugzeugs von Flug zu Flug. Seine Erho¬ 
lung fand er in Kraftwagenfahrten, und ein Mitarbeiter des ..Auto" 
erzählt, wie Guynemer in Villacoublay ein Geldstück auf den 
arbeitenden Motor gelegt habe und stolz darauf gewesen sei, 
daß die Münze nicht vibriert habe: er selbst hatte den Motor 
montiert und reguliert. Als guter Schütze soll er weniger Mu¬ 
nition als irgendein anderer Kampfflieger verbraucht haben. 
Nach der französischen Liste der Kampffliegerasse hat er Ende 
August angeblich sein 53. Flugzeug erlegt, das sein letztes sein 
sollte. Soweit seine Persönlichkeit nach französischen 
Darstellungen. — 

Zur richtigen Einschätzung der Leistungen von 
Guynemer als Kampfflieger und zur Kennzeichnung seiner Per¬ 
sönlichkeit kann aber folgendes mitgeteilt werden: Gefangene 
französische Flieger haben mehrfach über Guynemer gesagt, daß 
er sich nie auf einen Kampf einließ, dessen günstiger Ausgang 
ihm nach Lage der Umstände nicht völlig gewiß erschien. Ent¬ 


weder ließ er, als Geschwaderführer fliegend, seine Kameraden 
zuerst angreifen und stürzte sich dann erst auf den als schwäch¬ 
sten erkannten Gegner, oder er flog stundenlang in größten 
Höhen allein hinter der französischen Front und stürzte sich von 
oben herab überraschend auf einzeln fliegende deutsche Be¬ 
obachtungsflugzeuge. Tatsächlich hebt ein französisches Blatt 
bei der Mitteilung seines angeblichen 50. Abschusses hervor, 
daß er seinen Gegner, ,,wie das seine Gewohnheit", über fran¬ 
zösischem Gebiete abgeschossen habe. Hatte Guynemer beim 
ersten Vorstoß keinen Erfolg, so brach er das Gefecht sofort 
ab; auf den länger dauernden, wahrhaft muterprobenden Kurven¬ 
kampf ließ er sich nicht gern ein. Gefangene französische Flie¬ 
ger beklagten sich darüber, daß er sie im Stiche gelassen und 
dadurch ihren Abschuß verschuldet habe. Ueberhaupt wurde 
er von französischen Fliegern als Kamerad wenig geschätzt: Es 
war ihm bei seinen Erfolgen offenbar weniger um die Sache, als 
um seine Person zu tun. Von den über 50 Flugzeugen, die 
Guynemer abgeschossen haben will, sind eine große Zahl nach¬ 
gewiesenermaßen glücklich, wenn auch mehr oder weniger be¬ 
schädigt, in ihre Flughäfen zurückgekehrt. Vielleicht haben die 
Franzosen, um uns diese Nachprüfung unmöglich zu machen, in 
den letzten Monaten Ort und Datum seiner angeblichen Luft¬ 
siege nicht mehr angegeben. 

Ueber das Schicksal des verschwundenen Guynemer haben 
die deutschen Zeitungen inzwischen Aufklärung gebracht. Er 
wurde am 11. September bei Ypern abgeschossen und war durch 
einen Kopfschuß tödlich verletzt worden. Der französischen 
Presse war anfangs Oktober davon noch nichts bekannt. Viel¬ 
mehr berichtete das ,,Journal" vom 27. September, man habe 
das Flugzeug Guynemers gefunden, sein Körper dagegen befinde 
sich in einem mit Wasser gefüllten Granattrichter, in den der 
Flieger aus dem Flugzeug herausgestürzt sei, und könne nicht 
geborgen werden, da der Trichter in der Feuerlinie liege. 

Guynemer ist seiner Taktik zum Opfer gefallen. Sein Geg¬ 
ner, Fliegerleutnant Wissemann, schreibt darüber an seine 
Eltern, er sei allein an der Front geflogen und habe getan, als 
ob er ein vollkommen harmloser Passant sei. Guy¬ 
nemer sei daraufhin hinter ihm hergeflogen und habe ihn von 
oben angegriffen. Als Guynemer auf Schußweite herangewesen 
sei, habe er eine scharfe Kurve gemacht, so daß sein Gegner 
an ihm vorbei geflogen sei. Darauf habe er sich hinter Guynemer 
gesetzt und ihn durch verhältnismäßig wenige Schüsse zum Ab¬ 
sturz gebracht. Sein eigenes Flugzeug habe * keinen einzigen 
Treffer gehabt, trotzdem Guynemer bei Beginn des Luftkampfes 
die günstigere Stellung innegehabt habe. 

Die Kampfesweise Guynemers bestätigt das Urteil, das Frei¬ 
herr v. Richthofen in seinem Buche über die Kampfweise der 
Franzosen im allgemeinen fällt: ,,Dem Franzosen liegt es, aus 
dem Hinterhalte zu überfallen und einem anderen aufzulauern. 
Das läßt sich in der Luft schlecht machen. Ueberrumpeln läßt 
sich nur der Anfänger." 
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DIE „AMERIKANISCHE GEFAHR“. 


In der französischen Kraftfahrzeug-Presse bezeichnet man mit 
den Worten der Ueberschrift die bevorstehende Ueberschwctn- 
mung des europäischen Marktes mit amerikanischen Kraftfahr¬ 
zeugen, und seit dem Eintritt der Vereinigten Staaten in den Krieg 
ist der Sinn der Worte in der Weise umgedreht worden, daß 
diese Gefahr sich auf den Bau riesiger Mengen von Luftfahrzeugen 
beziehe und zu einer Gefahr für Deutschland geworden sei, daß 
dieses dem Luftkrieg der Amerikaner unterliegen und damit mili¬ 
tärisch zerschmettert werde. Immer wieder wurde das für Fan- 
faronaden jeder Art empfängliche französische Volk damit ver¬ 
tröstet, die Vereinigten Staaten würden 100000 Flugzeuge übers 
Meer schicken und damit den Kampf endgültig entscheiden. 

An diese Zahlen hat ja kein objektiv denkender Mensch je 
geglaubt. Schneller, als zu vermuten war, kommt nun aber auch 
den Franzosen die Erleuchtung, daß nichts so heiß gegessen wird, 
wie es gekocht wurde. Bemerkenswert ist ein Aufsatz der füh¬ 
renden französischen Fachzeitung auf dem Gebiete des Luftfahr¬ 
wesens, „L'Aerophile“, in der das Zugeständnis gemacht wird, 
Amerika sei selbst von der früher genannten Zahl von 30 000 
Flugzeugen weit entfernt. Die auf französischer Schätzung be¬ 
ruhende Zahl ist freilich von der französischen Zensur unter¬ 
drückt worden; aber aus dem späteren Wortlaut des Aufsatzes 
geht hervor, daß sich die amerikanische Lufthilfe in recht be¬ 
scheidenen Grenzen halten wird. j 

Von den Amerikanern, so heißt es, dürfen wir kein indu¬ 
strielles Wunder erhoffen. Gewiß hat der Kongreß 140 Millionen 
Dollars für den Ausbau der amerikanischen Luftfahrt bewilligt, 
und den drei in Frankreich angelegten amerikanischen Luftfahrt¬ 
zentren werden etwa zehn weitere folgen. Nach der Forderung 
des Präsidenten des Amerikanischen Aero-Clubs beschränkt sich 
sogar die Zahl der auszubildenden Flugzeugführer auf 10 000. 
Aber auch diese Ziffern streifen noch die Zone der Phantasie, und 
wenn wir ihnen vertrauen, werden wir (immer nach dem „Aöro- 
phile“) eine schwere Enttäuschung erleben. 

Von 100 000 Flugzeugen, so heißt es weiter, kann nie und 
nimmer die Rede sein. Bei solchen Zahlen würde nicht nur das 
verfügbare Personal, sondern auch die Zahl der europäischen 
Werkstätten zur Instandsetzung und Reparatur nicht ausreichen. 
Es würde an Munition für diese Apparate mangeln, ganz abge¬ 
sehen davon, daß nicht abzusehen ist, wie diese Menge Flug¬ 
zeuge nach Europa gebracht werden könnte. Um 100 000 Appa¬ 
rate ein Jahr hindurch an der Front zu haben, müßte man 


600 000 Apparate bauen; denn auf eine Jahreseinheit kommen 
etwa sechs Flugzeuge zum Ersatz und Nachschub. Man brauchte 
ferner dazu etwa 2 Millionen Motoren und 5 Millionen Menschen, 
Dinge, die auch von den amerikanischen Verhältnissen nicht zu 
erwarten sind. Wenn die Amerikaner im nächsten 
Frü.hjahr 3 bis 4000 Flugzeuge ins Feld schicken 
können, so müssen wir (sagt „Aörophile") zufrieden 
sein. Ein Zehntel dieser Menge kommt höchstens für 
die ständige Verwendung an der Front in Betracht; man 
ziehe bloß in Rechnung, was schon in den Flugschulen zer¬ 
brochen wird. 

Es wird sodann ein Urteil von Orville W right zitiert, 
der die größtmögliche Zahl von Luftfahrzeugen nach Europa zu 
senden empfiehlt (er ist nicht umsonst Hauptaktionär eines Flug¬ 
zeugunternehmens). Im allgemeinen erwarten die Franzosen eine 
ganz bedeutende Stärkung ihrer Luftflotte; aber von der Meinung, 
daß dadurch die Zerschmetterung Deutschlands ermöglicht werde, 
sind heute auch unter den Franzosen die Einsichtigen weit ent¬ 
fernt. 

Wenn sich in letzter Zeit in Frankreich eine Ernüchterung der 
öffentlichen Meinung in Hinsicht auf die „Ueberlegenheit 
der französischen Luftfahrt“ bemerkbar macht, so ist 
das zeitliche Zusammenfallen mit dem Verlust des „Asses der 
Asse“ (Guynemer) bei dem impulsiven Geist der Franzosen nicht 
ganz zufällig. Der „Intransigeant“ protestierte neulich gegen die 
unbestimmten Angaben der französischen Berichte über die Luft¬ 
kämpfe. Wir geben uns nicht mehr zufrieden, heißt es, wenn 
unsere Berichte von „fühlbaren Verlusten“ oder „einem harten 
Schlag“ in Hinsicht auf die deutsche Luftfahrt sprechen. Damit 
könnten wir uns zufrieden geben, wenn man uns die Versicherung 
gäbe, daß die Streifzüge unserer Flieger ohne Verluste verlaufen, 
„wenn wir wüßten, daß unsere Flieger unverwundbar sind, was 
indessen nicht der Fall ist. Wozu uns also immer die gleichen 
Geschichten erzählen?“ 

Seit dem Ausscheiden von Guynemer nimmt sich übrigens 
die Liste der französischen Luftsiege neben der der deutschen 
recht bescheiden aus. Sie lautet: Nungesser 30, Heurteaux 20, 
Deuillin 17, Pinsard 16, Navarre 12, Chaput 12, Tarascon 11, 
Jailler, Madon, Ortoli, Lufbery und Fonck je 10, Chainat, de la 
Tour und Matton je 9, Vialet und Casale je 8, Vitalis, Douchy, 
Sayaret und Loste je 7, Soulier, Derode und Martin je 6 und acht 
weitere Flieger je 5 Luftsiege. 


Erfolgreiche deutsche Kampfflieger. 

Zahl ihrer Luftsiege bis zum 1. Oktober 19 17. 


Rittmeister Freiherr von Richthofen . * 61 

t Leutnant V o ß .. * 47 

t Hauptmann Boelcke . * 40 

Leutnant Gantermann . * 36 

t Leutnant W o 1 f f . * 33 

t Leutnant Allmenrocder . *30 

t Leutnant Schaefer . * 30 

Leutnant Bernert . *27 

Leutnant M u e 11 e r , Max . * 27 

Oberleutnant D o s 11 e r (vermißt) . * 26 

Leutnant Freiherr von Richthofen . * 24 

Oberleutnant Schleich . 24 

Oberleutnant Ritter von Tutschek . *23 

Oberleutnant Berthold . 21 

Leutnant Adam . 19 

Leutnant von B ü 1 o w . 19 

t Leutnant Frankl . * 19 

t Leutnant B a 1 d a m u s . 18 

t Leutnant Wintgens . * 18 

Leutnant Wüsthoff . 18 

Leutnant Kissenberth . 17 

Oberleutnant Bethge . 17 

Leutnant Göttsch . 16 

Leutnant Klein . 16 

Leutnant Böhme . 15 

f Leutnant Dossenbach . * 15 

Leutnant von Eschwege . 15 

' Oberleutnant Immelmann . * 15 


t Leutnant Schneider . 15 

Leutnant Schmidt, Jul. 15 

f Offizier-Stellvertreter Nathanael . 14 

Leutnant Thuy . 14 

Offizier-Stellvertreter Buckler . 13 

Leutnant Göring . 13 

Leutnant Heß . 13 

Leutnant Udet . 13 

Oberleutnant Buddecke . * 12 

t Vizefeldwebel Festner . 12 

t Leutnant Höhndorf . * 12 

t Vizefeldwebel Mannschott . 12 

Leutnant Bongartz . 11 

f Oberleutnant Kirmaier . 11 

t Leutnant von Keudell . 11 

t Leutnant Pfeifer . 11 

t Leutnant Theiller . 11 

Leutnant Kroll . 11 

Vizefeldwebel Thom . 11 

t Oberleutnant Berr . **10 

t Leutnant Mulzer . * 10 

Leutnant Hanstein . 10 

Vizefeldwebel Menckhoff . 10 

t Leutnant Brauneck . 9 

f Leutnant Leffers .. * 9 

Leutnant Müller, Hans . 9 

t Leutnant Schulte . 9 

t Offizier-Stellvertreter Kosmahl . 9 

f Leutnant Parschau . * 8 

f = gefallen. 

* — mH dem „Pour le nitrite“ ausgezeichnet. 
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I LUFTFAHRTRECHT 


Luitkriegsrechtliche Literatur. 

(Fortsetzung.) 

9. Ausführlicher, aber darum nicht eingehender behandelt 
Jung den Gegenstand in seiner unter dem Einfluß von M e u r e r 
entstandenen Würzburger staatswissenschaftlichen Dissertation, 
die Beiträge zu einer künftigen internationalen 
Kodifikation des Luftkriegsrechts geben will. Das Funda¬ 
ment an Kenntnis der Materie und des wissenschaftlichen Ma¬ 
terials, auf dem Meyer seine Darlegungen aufbaut, wird man hier 
ebensowenig erwarten, wie die Knappheit des Stils und des Ge¬ 
dankengangs (der Verfasser scheint nicht zünftiger Jurist zu 
sein). Jung hat die Grenzen seiner Arbeit in mancher Hinsicht 
weiter gezogen als Meyer; so ist z. B. hier zum ersten Mal 
das Flaggenrecht der Kriegsluitschiffe angeschnitten worden; 
als Anhang enthält die Schrift einen Abdruck der wichtigsten 
Erscheinungen der luftrechtlichen Friedensgesetzgebung im In- 
und Auslande. 

In einer Einleitung werden die historische Entwicklung 
der Luftfahrzeuge (S. 14 ff.) und die Aussichten für ihre Ver¬ 
wendung im Kriege (S. 18 ff.) gestreift. Auch hier wird haupt¬ 
sächlich an die Aufklärungstätigkeit der Luftfahrzeuge (auch 
z. B. gegenüber U-Booten) gedacht. Die Wirkungen der Luft¬ 
flotte als Angriffswaffe mögen auch kurz vor dem Krieg wohl 
nur die ganz Eingeweihten vorausgesehen haben. Und an Vor¬ 
fälle, wie die Aufbringung eines neutralen Konterbandeschiffs 
durch ein Marineluftschiff, die im April und neuerdings mehr¬ 
fach gemeldet wurde, konnte man auch bei der Findigkeit, mit 
der Jung alle Verwendungsmöglichkeiten vorherzuahnen suchte, 
nicht denken. 

Das 1. Kapitel (S. 22 ff.) behandelt den friedens¬ 
rechtlichen Luftfährtverkehr und zwar die Ge¬ 
setze bzw. Gesetzentwürfe in Rußland und England, Oester¬ 
reich, Holland und Connecticut sowie das deutsch-französische 
Abkommen von 1913 (die in dem erwähnten Anhang im Wort¬ 
laut und mit Karten der Sperrgebiete beigefügt sind), und spricht 
von einer künftigen internationalen Luftverkehrsordnung. Jung 
meint, daß „in genügender Weise für den Schutz des Land¬ 
gebiets gesorgt sei“, wenn man bei Ausländern einen Zulassungs-, 
Führer- und Reiseschein verlangte, im übrigen dürfe die inter¬ 
nationale Luftfahrt nicht zu sehr (wie in England und Rußland) 
erschwert werden. Das 2. Kapitel (S. 35 ff.) nennt die Voraus¬ 
setzungen der Kodifikation eines Luftkriegsrechts in 
recht allgemeinen Ausführungen: man müsse mit eingehenden 
Vorarbeiten beginnen, die Konferenzen mit Juristen und Mili¬ 
tärs beschicken, bei der Beratung gegenseitiges Entgegenkom¬ 
men üben, die richtigen Grenzen zwischen Rechtsregeln und 
Kriegsräson innehalten usw. 

Kapitel 3 (S. 42 ff.) kommt auf das eigentliche Thema und 
stellt als Kriegsschauplatz das offene Meer, das Küsten¬ 
gebiet der Kriegführenden, deren Landgebiet und den Luftraum 
über ihnen fest, nachdem sich der Verfasser mit den Theorien 
der Luftfreiheit usw. auseinandergesetzt hat. Kapitel 4 (S. 57 ff.) 
sucht eine Grenzfestsetzung zwischen Land- und See¬ 
kriegsschauplatz, seine Ergebnisse sind im Maiheft dieser 
Zeitschrift gewürdigt worden. In Kapitel 5 (S. 62 ff) wird das 
Flaggenrecht der Staats-, Privat- und Sanitätsluftschiffe 
und der Flaggenwechsel berührt (vgl. Januar- und Februarheft). 
Das 6. Kapitel, über kriegerische Handlungen von 
Luftfahrzeugen aus (S. 74 ff.), beginnt mit einem histori¬ 
schen Ueberblick über das Verbot des Bombenabwurfs aus Luft¬ 
schiffen und bespricht das Verbot des Angriffs auf unverteidigte 
Ortschaften. Solche Angriffe will Jung unter ähnlichen Be¬ 
dingungen, wie sie im IX. Haager Abkommen für die Beschießung 
durch Seestreitkräfte gegeben sind, zulassen, aber nur dann, 
„wenn es den Landstreitkräften wegen zu großer Entfernung 


oder aus militärischen Gründen unmöglich ist, auf eine Stadt 
durch Inbesitznahme einen Zwang auszuüben.“ 

Von der Behandlung der Luftfahrzeuge spricht 
das 7. Kapitel (S. 86ff,), das 8. (S. 111 ff.) von der Behand¬ 
lung der Luftfahrer. Ueber dem Landgebiet sollen 
Kriegsluftfahrzeuge der Kriegführenden als Feinde behandelt, 
Privatluftfahrzeuge sollen nicht zugelassen, Fahrzeuge in Hallen 
usw. sollen wie sonstiges bewegliches Privateigentum behandelt 
werden, also in der Regel gegen Entschädigung vom Feinde be¬ 
schlagnahmt werden können. Wegen der neutralen Luftfahr¬ 
zeuge und des neutralen Luftgebiets (wo Jung Privatluftschiffe 
aus kriegführenden Staaten zulassen will, falls sie nicht in den 
Listen der Hilfskreuzer stehen), sei auf die Zitate in dem mehr¬ 
fach erwähnten Aufsatz unserer Zeitschrift verwiesen. Für den 
Luftraum über dem Meeresgebiet sei nuT erwähnt, daß Jung 
hier das Seebeuterecht eintreten lassen will, weil dieser Teil des 
Luftraums zum Seekriegsschauplatz gehöre. — In diesen Fragen, 
wie auch hinsichtlich der Behandlung der Luftfahrer 
(Spionagefrage usw.), kommt Jung kn wesentlichen zu denselben 
Ergebnissen wie Meyer, dessen Schrift er zwar erwähnt, aber 
kaum je zitiert. Eine wesentliche Fortführung gegenüber dem 
Meyerschen Luftkriegsrecht stellt die Arbeit, deren Klarheit 
durch die unjuristische Darstellungsweise getrübt ist, kaum dar, 
wohl aber eine dankenswerte Materialsammlung für das System 
des Luftkriegsrechts, dessen Erscheinen man bald nach dem 
Krieg wird erwarten dürfen, und zu dem der Luftkrieg unserer 
Tage erst die Erfahrungsgrundlagen und die Notwendigkeit ge¬ 
geben hat. 

Dieses System wird keine einfache Arbeit sein. Denn die 
bereits angedeutete naturgemäße Einteilung einmal nach der 
Zugehörigkeit des F ah r z e u g s zur Flagge eines krieg¬ 
führenden oder eines neutralen Stäats und seiner Eigen¬ 
schaft als militärisches oder Privatfahrzeug, dann nach der 
Staatsangehörigkeit der Besatzung in einem der 
kriegführenden oder einem neutralen Staat und ihrer Eigen¬ 
schaft als Militär- oder Zivilpersonen, dann nach dem Zweck 
der Fahrt in kriegerischer (Aufklärung, Angriff, Abwehr) oder 
nichtkriegerischer (wissenschaftlicher, merkantiler) Absicht, 
schließlich nach dem Schauplatz der Fahrt, die über neu¬ 
trales, heimatliches und feindliches Staatsgebiet — in den bei¬ 
den letzten Fällen wieder über Kriegsschauplatz und von Kampf¬ 
handlungen unberührtes Gebiet — oder über staatenloses Gebiet 
oder offenes Meer führen kann, — diese Einteilung ergibt eine 
lange Reihe von Kategorien und nötigt den gründlichen Bearbeiter 
zur Berücksichtigung von mindestens 192 Kombinationen, 
wie eine einfache Multiplikation der Möglichkeiten ergibt. Und 
dabei sind die verschiedenen Arten der Luftfahrzeuge (Luft¬ 
schiff, Flugzeug und Ballon) und deren verschiedene Typen noch 
nicht berücksichtigt, und ebensowenig die Besonderheiten, die 
entstehen, wenn etwa Militärper?onen zu Spionagezwecken in 
Zivil statt in Uniform oder in feindlicher Uniform aufsteigen usw. 

Freilich haben diese Möglichkeiten nur zum geringen Teil 
praktische Bedeutung und auch nur zum Teil rechtliche Besonder¬ 
heiten. So wird z. B. nirgends ein neutrales Prfvatfahrzeug mit 
militärischer Besatzung eines kriegführenden Staates über feind¬ 
lichem Kriegsgebiet zu nichtkriegerischen Zwecken Vorkommen. 
Aber auch die Zahl der wirklich möglichen Fälle ist schon theo¬ 
retisch viel größer als im Völkerrecht des Landkriegs und auch 
praktisch größer als im Seekriegsrecht. — 

Daß neben den beiden besprochenen Spezialschriften und 
den einschlägigen Aufsätzen auch die allgemeinen luftfahrtrecht¬ 
lichen Abhandlungen wertvolles Material zu dem Thema „Luft¬ 
kriegsrecht“ bieten, konnte in unserer Literaturübersicht bereits 
mehrfach (vgl. Nr. 2, 3, 4) festgestellt werden und wird uns 
noch' öfter begegnen. Dr. Everling. 
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Neue Literatur über die Luftfahrt im Kriege. 

Während der ersten beiden Kriegsjahre bestand die Literatur 
über die Luftfahrt im Kriege hauptsächlich in Sammlungen von 
Feldpostbriefen. Da diese von einer sehr großen Anzahl von 
Verfassern stammten und zum großen Teil in sehr allgemeinen 
Ausdrücken gehalten waren, war es kaum möglich, sich aus ihnen 
ein Bild von der Tätigkeit unserer Feldluftschiffer und Feldflieger 
zu machen. 

Dies hat sich jetzt geändert. Seit dem Herbst 1916 ist eine 
beträchtliche Anzahl von Büchern über den Luftkrieg erschienen, 
die, sowohl den behandelten Stoffen, als auch der Ausstattung 
und dem Preise nach, nahe verwandt mit einander sind. Deshalb 
dürfte es wohl angebracht sein, dieselben in einer zusammen¬ 
fassenden Besprechung zu würdigen. 

Es handelt sich um folgende Bücher: 

Hauptmann Bölkes Feldbericht c. Mit einer Einleitung 
von der Hand des Vaters. F. A. Perthes, Gotha. Geh. 1 M., 
geb. 1,60 M. 

Oblt. Max Immelmann: Meine Kampfflüge. Selbst 
erlebt und selbst erzählt. A. Scherl, Berlin. Geh. 1 M. 
geb. 2 M. 

Kapitänleutnant Günther Plüschow: Die Aben¬ 
teuer des Fliegers von Tsingtau. Meine Erleb¬ 
nisse in 3 Erdteilen. Ullstein & Co., Berlin. Geh. 1 M. 

Oblt. Heydemarck: Doppeldecker „C 6 6 6*. Als 
Flieger im Westen. A. Scherl, Berlin. Geh. 1 M., geb. 2 M. 

Adolf Viktor von Körb er (Dolf von Korb) Feld- 
fliegeran derFront. C. F. Amelangs Verlag, Leipzig. 
Geh. 2 M., geb. 3 M. 

Adolf Viktor von Körber: Luftkreuzer im 
Kampf. C. F. Amelangs Verlag, Leipzig. Geh. 2 M., 
geb. 3 M. 

„Z. 18 1“, Im Zeppelin gegen Bukarest. Von dem 
ersten Offizier eines Z-Luftschiffes. A. Scherl, Berlin. Geh. 
1 M., geb. 2 M. 

Zeppeline über England. Von * * * Ullstein & Co., 
Berlin. Geh. 1 M. 


Sowohl inhaltlich, aU auch durch die Namen der Verfasser 
gebührt den Büchern Bölkes und Immclmanns der erste Platz. 
Beide Flieger geben in Briefen an ihre Angehörigen — die von 
den Verfassern eigentlich gar nicht für die Veröffentlichung be¬ 
stimmt waren — eine genaue Schilderung ihrer Fliegerlaulbahn, 
die erst mit ihrem Tode abbricht. Besonders interessant sind 
die Berichte über die zahlreichen durchgefochtenen Luftkämpfc 
und die darin angewandte Kampfweise. Diese Berichte bilden 
einen Hauptbestandteil beider Bücher. Aus Bölkes Buch möchte 
ich die leider nur kurze Beschreibung einer Urlaubsreise nach 
Bulgarien, der Türkei und der Ostfront erwähnen, bei der Bölke 
euch die für den Flieger interessanten Punkte besuchte. Eine 
Anzahl sehr hübscher und interesanter Abbildungen erhöht den 
Wert beider Bücher. Besonders Immelmanns Buch enthält einige 
rehr hübsche Aufnahmen des Fokker-Kampfeindeckers. 

Aehnlich wie Bölke und Immelmann gibt auch Günther 
Plüschow eine Schilderung seiner gesamten Fliegererlebnisse. 
Die Beschreibung seiner Ausbildungsflüge in Deutschland und 
seiner Flüge in Tsingtau vor und während des Krieges bilden die 
erste Hälfte seines Buches, während die zweite Hälfte in der 
spannenden Darstellung seiner, mit bewunderungswürdiger Tat¬ 
kraft ausgeführten Flucht besteht. Da Plüschows einziger Flicgcr- 
kollege kurz vor Kriegsausbruch abstürzte, bildet Plüschows Buch 
die lückenlose Schilderung der (äußerst wertvollen) Tätigkeit der 
Luftwaffe bei der Verteidigung von Tsingtau. Abgesehen von der 
Schilderung des Fluges aus der fallenden Festung bietet die Dar¬ 
stellung der Flucht flugtechnisch nichts Interessantes, ist aber 
eine ungemein fesselnde Lektüre. 

Während Bölkes und Immelmanns Bücher vorwiegend die 
Tätigkeit der kleinen Kampfeindecker darstellen, handelt Oblt. 
Heydemarcks Buch von der Fernaufklärung. In hochinteressanter 
Schilderung einzelner Erlebnisse gibt der Verfasser ein sehr 
genaues Bild der in Beobachtung, Photographie und Bomben¬ 
abwurf weit hinter der feindlichen Front bestehenden Aufgaben 
und der Ueberwindung der mannigfaltigen Gefahren. 

Während bei den vorstehend besprochenen Büchern der 
Hauptreiz in der schlichten Erzählung von — den Verfa«crn 
w'ohlvertrauten — Begebenheiten liegt, gibt Viktor von Körber 
reinen Schilderungen eine mehr novellistische Form. Er geht 
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Bücherschau 


auch auf die Umgebung ein und fesselt durch seine auch stilistisch 
sehr gute Darstellungsweise.*) Das unter dem Decknamen Dolf 
von Korb veröffentlichte „Feldflieger an der Front“ ist beim 
Erscheinen seiner ersten Auflage bereits früher in dieser Zeit¬ 
schrift eingehend besprochen worden. Dasselbe gilt für das 
Ende vorigen Jahres erschienene „Luftkreuzer im Kampf“, das 
in äußerst fesselnder Weise von der Tätigkeit unserer Luft¬ 
schiffe erzählt. In einem der Kapitel beschreibt v. Körber auch 
kurz einen Angriff auf London. 

Ein ähnlicher Angriff bildet den Höhepunkt von Z 181 über 
Bukarest. Der ungenannte Verfasser schildert die Fahrt eines 
Luftschiffes von einem rheinischen Luftschiffhafen zur rumäni¬ 
schen Front und einen Angriff auf Bukarest. Auf dem Rückfluge 
muß auf rumänischem Gebiete eine Zwischenlandung gemacht 
werden. Das recht fesselnd und interesant geschriebene Buch ist 
bei der sehr geringen Zahl der bisher veröffentlichten Beschrei¬ 
bungen von Kriegsilügen mit Lenkballonen doppelt wertvoll. 

Schließlich möchte ich noch „Zeppeline über England“ er¬ 
wähnen. Das Buch ist flott geschrieben, aber stellenweise recht 
allgemein gehalten (vgl. das Kapitel Auf der Werft). Der Luft¬ 
fahrt ferner Stehende werden das Fehlen technischer Einzelheiten 
angenehm empfinden. Die Schilderung eines Luftschiffangriffs auf 
England hält sich genau an die seinerzeit von dem Wolffschen 
Bureau veröffentlichten Tatsachen. Das Buch enthält eine An¬ 
zahl interessanter Abbildungen, die, da sie ausländischen Zeitun¬ 
gen entnommen sind, sonst weiteren Kreisen nur schwer zugäng¬ 
lich wären. Weiter ist ihm eine kleine Karte Englands und ein 
Verzeichnis der bisher ausgeführten Luftangriffe beigegeben. 

Eins ist allen den besprochenen Büchern gemeinsam, einerlei 
ob Plüschow von der zu geringen Steigfähigkeit seiner Taube und 
den Schwierigkeiten des gänzlich ungeeigneten Landungsplatzes 
berichtet, ob Heydemarck einen Durchbruch durch das Sperr¬ 
feuer der feindlichen Abwehrgeschütze schildert, ob Bölke sich 
darüber beklagt, daß sich die Feinde in seinem Bezirke nicht 
mehr hinter die deutsche Front trauen oder ob v. Körber eine 
Zwischenlandung eines Zeppelins mit Hilfe eines Unterseeboots 
schildert oder ob der Verfasser von „Z 181“ den Leser einen 
Angriff auf Bukarest in allen Einzelheiten miterleben läßt, jedes 
legt Zeugnis ab für den unermüdlichen Eifer unserer Luftschiffer 
und Flieger, ihren Mut und ihre Tüchtigkeit. (Schluß folgt.) 

•) Alt Probe sei die im Januarheft 1917 dieser Zei'scbrift veröffentlichte Skizze 
erw&hnt. 



Dr. Frhr. von Gemmingen: Das Zeppelinschiff zur See. Samm¬ 
lung Meereskunde, Heft 90. Ernst Siegfried Mittler und 
Sohn, Berlin, 1914. Preis 60 Pfg. 

Die kleine Schrift wurde 1914 gedruckt, aber erst 1917 aus¬ 
gegeben. Der Verfasser bespricht einleitend die physikalischen 
Grundlagen des Luftschiffbetriebes und erklärt die technische 
Einrichtung sowie den Fahrtbetrieb der Z-Schiffe und die Be¬ 
deutung der atmosphärischen Verhältnisse. Dann geht er zur 
Verwendung der Luftschiffe zu Verkehrs- und Forschungszwecken 
hier und in anderen Breiten über und widmet mehrere Seiten 
der Bedeutung der Marineluftschiffahrt im Kriege. Darauf be¬ 
spricht er die verschiedenen Möglichkeiten einer Ueberquerung 
des Ozeans. Hierbei macht er den interessanten Vorschlag, bei 
dem — durch die vorherrschenden Westwinde sehr erschwer¬ 
ten — Fluge von Europa nach Amerika den Kurs stets der je¬ 
weiligen Wetterlage entsprechend zu wählen und die Minima 
zu umfahren, wodurch das Luftschiff den Wind stets mehr eder 
weniger im Rücken habe. Diesen Vorschlag erklärt der Ver¬ 
fasser dann ausführlich an Hand zahlreicher Wetterkarten. Die 
kleine Schrift bietet manches Interessante, besonders der die 
Möglichkeiten zur Ueberquerung des Ozeans behandelnde Teil 
ist gegenwärtig, wo viele derartige Pläne erörtert werden, von 
hohem Interesse. Außer den Wetterkarten sind dem kleinen 
Heft einige hübsche Ballonaufnahmen, meist von Hamburg und 
der Unterelbe, beigegeben. 

Wetterbuch für die Reise und Daheim von Joseph Krauß. 
Mit 7 Karten und 19 Abbildungen im Text sowie 16 Wolken¬ 
tafeln nach photographischen Aufnahmen von Richard 
Zimmermann. Richters Reiseführer-Verlag, 
Berlin. Preis geb. 3 M. 

Wie wird das Wetter? Eine Antwort auf diese Frage gibt 
allen Naturfreunden, Wanderern, Sommerfrischlern, Seglern, Gar¬ 
tenbesitzern, kurz jedem Gebildeten aus einem reichen Erfah¬ 
rungsschätze praktischer Wetterweisheit das soeben erschienene 
Wetterbuch. Es bietet außer einer vortrefflichen Einführung in 
die wissenschaftliche Wettervorhersage über 100 praktisch er¬ 
probte und wissenschaftlicher Begründung zugängliche Wetter¬ 
regeln. Für jeden, der einen Ausflug, eine Wanderung, eine 
Segelfahrt plant, ist die Frage: Wie wird das Wetter? von 
großer Wichtigkeit. Das Wetterbuch enthält zugleich auch eine 
anregende Anleitung zur Beobachtung atmosphärischer Vorgänge 
und zu Studien über das Verhältnis des Wetters zum Tier- und 
Pflanzenreiche. Aus seinem Inhaltsverzeichnis sei erwähnt: 
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Industrielle Mitteilungen 


Wetteranzcigen auf Grund von Wolken- und Windbeobachtun¬ 
gen, der menschliche Körper als Wetterprophet usw. 

Die Grundlagen der Photographie. Von Prof. Dr. W. Schef- 
fer, Berlin-Wilmersdorf. 28. Band der Sammlung „Photo¬ 
graphische Bibliotheken“. Mit 82 Figuren, 1 Farbtafel und 
5 Farbbildern. (Union Deutsche Verlagsgesell¬ 
schaft, Zweigniederlassung Berlin), Preis geheftet M. 3,00, 
geb. M. 4,30. 

Dieser soeben erschienene, neueste Band der bekannten 
Sammlung behandelt in kurzer, übersichtlicher, leicht faßlicher 
Darstellung die Grundlagen der Photographie mit besonderer 
Berücksichtigung der praktisch wichtigen Fra¬ 
gen. Prof. Schefter gibt das Ergebnis langjähriger Erfahrungen, 
von Rezepten nur wohlerprobte, möglichst einfache von sicherer, 
guter Wirkung, und bietet den umfangreichen Stoff in sorgfältig 
erwogener, klar durchdachter Kürze. Der Inhalt des Bandes 
gliedert sich wie folgt: Allgemeiner Teil: I. Die optischen 
Grundbegriffe; II. Die photographischen Grundbegriffe. Speziel¬ 
ler Teil: I. Die optischen und mechanischen Hilfsmittel; II. Die 
photographischen Hilfsmittel: a) Die besonderen Eigenschaften 
der verschiedenen Emulsionen; b) Die Behandlung der Emulsion; 
c) Die Aufnahme: a) Die Anordnung des Objektes; b) Die Mes¬ 
sung oder Schätzung der Bildhelligkeit und die Bestimmung der 
Belichtungszeit. — Der oben angedeutete Inhalt beschäftigt sich 
also zunächst mit dem Sehen und dem Ersatz der Außenwelt 
durch Bilder im allgemeinen, behandelt sodann die photographi¬ 
sche Optik und Technik im besonderen und schließlich die Photo¬ 
chemie. Das Verständnis wird durch die ebenso vorzügliche 
wie originelle bildliche und graphische Darstellung wesentlich 
erleichtert. Besonderer Wert wurde auch darauf gelegt, bei aller 
wissenschaftlichen Gründlichkeit unter allen Umständen dem 
Laien leicht verständlich zu sein, so daß dem Buche eine weite 
Verbreitung gesichert erscheint. 



INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Kapok-Anbau in Klein-Asien und den Mittelmeer-Ländem. 

Von Otto A. R. Cantzier, 

Direktor der Deutschen Kolonial-Kapok -W erke, 
Rathenow, 

In reger Weise bemühen sich seit dem Anschluß der Türkei 
an die Mittelmächte weite Interessenten-Kreise, den vermehrten 
Anbau von Baumwolle zumal in Klein-Asien sicherzustellen und 
sind für solchen Zweck auch bereits erhebliche Mittel zugesagt 
bzw. bereitgestellt worden. Die Eignung Klein-Asiens zum Baum¬ 
wollanbau steht außer Frage. Der Bevölkerung sind Baumwoll- 
pflanzungen bereits bekannt und es ist zweifellos nur eine Frage 
der Zeit, daß große Fortschritte im Anbau zu verzeichnen sein 
werden. Allmählich wird uns die zunehmende Baumwolleinfuhr 
von der Türkei auch der Perspektive näher bringen, die allseitig 
erwünscht wird, daß wir von Ländern wirtschaftlich unabhängiger 
werden, die sich uns gerade während des Feldzuges wenig freund¬ 
lich gezeigt haben. Was nun für die Baumwolle als richtig er¬ 
kannt ist, gilt natürlich auch für andere Produkte. Namentlich 
möchten wir auf die aussichtsreiche Möglichkeit hinweisen, nicht 
nur in Klein-Asien, sondern schon in einigen südlichen Strichen 
der europäischen Türkei sowie Bulgariens Kapokpflanzun¬ 
gen anzulegen. Im Gegensatz zum Baumwollanbau ist der 
Kapokanbau denkbarst einfach, da der Kapok eine perennierende 
Pflanze darstellt, die in Pflanzgärten großgezogen und, nach kur¬ 
zer Zeit auf ihren endgültigen Platz gebracht, lediglich die geringe 
Pflege erfordert, die man sonst Obstbäumen angedeihen läßt. 
Auch die Art des Aberntens der holzigen Kapokschoten erinnert 
an die Ernte der Orangen- und Zitronen-Bäume. Kapokbäume ^ 
können sowohl in Plantagen, wie auch als Reihenbäume gepflanzt 
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werden. Das Wachstum geht schnell vor sich und im fünften 
Jahr ist bereits der erste größere Durchschnittsertrag zu erwar¬ 
ten. Eingehende sachkundige Mitteilungen über Kapok erteilt 
der Verfasser dieser Zeilen, von dem auch zwei Buchveröffent¬ 
lichungen im Tropenverlag Fr. W. Thaden, Hamburg, und im 
Verlag des „Konfektionär“, L. Schottlaender & Co., Berlin, er¬ 
schienen sind. Kapok ist nicht nur als Polstermaterial von 
großer Wichtigkeit, so daß z. B. die deutsche wie auch die k. k. 
Militärbehörde hunderttausende von Matratzen z. t. seit über 
einem Jahrzehnt in den Kasernen im Gebrauch hat, sondern auch 
die Marinebehörden verwenden zum Stopfen von Rettungsgürteln 
und -Westen auf Kriegsschiffen fast nur noch Kapokmaterial. 
Welche Bedeutung dem Hohlfasermaterial Kapok für die Be¬ 
kleidung als Wärme- und Windschutz beigemessen wird, mag 
daraus zu ersehen sein, daß sich z. B. die französische Militär¬ 
behörde veranlaßt sah, während des Krieges als Pelzersatz tau¬ 
sende von Militärmänteln mit Kapok abfüttern zu lassen, und 
außerdem ihre Mannschaften Kapokwesten tragen läßt. Auch 


die deutsche Militärbehörde ist bereits in dieser Richtung sehr 
tätig, zumal es gelungen ist, einen Kapoksteppstoff herzustellen, 
der sich in jeder Weise für jegliche Art von Konfektionierung 
verarbeiten läßt. Die Kapokfaser ist gewissermaßen das Alu¬ 
minium von sämtlichen tierischen und pflanzlichen Fasern und 
hält als Hohlfaser nach dem physikalischen Gesetz, daß der 
schlechteste Wärmeleiter der beste Wärmehälter ist, um ein 
vielfaches wärmer als Wolle, Seide usw. Die Immunität der 
Faser gegen Nässe gibt außerdem tausendfache Verwendungs¬ 
möglichkeiten. So ist dem Verfasser erst kürzlich bekannt ge¬ 
worden» daß z. B. heute bei einem Leck auf Schiffen ein mit 
Kapok gefüllter Sack von innen her mit Brettern und Balken ab¬ 
gesteift wird, der dem Eindringen des Wassers erheblich mehr 
Widerstand entgegensetzt, wie z. B. Jute, Werg usw. Leichte 
und im Material elastische Fender für die Schiffahrt wie auch 
namentlich für Luftschiffe sind mit bestem Erfolge im 
Gebrauch. 



Max AJFipcey 

Berlin SW.48. 
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Die ersten Luftschiffahrts-Versuche in England 
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Die ersten LultschiHahrts-Versuche in England. 

(Zeitgenössische Berichte, mitgeteilt aus der Rostocker Zeitung 
vom Jahre 1783, von C. K r ü g e r.) 

London, vom 20. September 1783. Der König soll dem be • 
rühmten Gelehrten Josephs Banks erklärt haben: Er wolle die 
Kosten dazu hergeben, daß unter Aufsicht der Londoner Aka¬ 
demie Experimente mit ärostathischen Maschinen gemacht wer¬ 
den, wenn einige Wahrscheinlichkeit des Nutzens vorhanden 
wäre. Man sagt, die Akademie habe einmüthig geantwortet: Es 
sey kein Nutzen davon zu erwarten. Auch der D. Priestley soll, 
als er gebeten worden, zur Verfertigung einer mit brennbarer Luit 
anzufüllenden Maschine Anweisung zu geben, die nämliche Er¬ 
klärung von sich gesteh haben. 


London, vom 25. November 1783. Am Dienstage hat der 
König selbst eine von einem sinnreichen Preußen verfertigte 
kleine ärostatische Maschine in dem Schloßgarten zu Windsor 
in die Höhe gelassen, welche die Form einer Branntweinblasc 
hatte. Sobald die Ma-chinc von dem Künstler mit der brenn¬ 
baren Luft angelüllt und an einem Strick bevestigt war, ließ der 
König sie gerade so hoch steigen, daß sie an das Fenster kam. 
wo die Königin und die Herzogin von Portland saßen. Nachdem 
sic eine zeitlang daselbst geschwebt, ließen Se. Majestät sie an 
das Fenster fliegen, wo die 3 ältesten Königlichen Prinzessinnen 
saßen, und bald darauf gieng die Maschiene ganz in die Höhe, 
und verlohr sich aus dem Gesicht der zahlreichen Zuschauer. 
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L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIM 


Drahtnacarlchtezi: 
„Hafe n Kanal“ 


zogenen, nahtlosen IT jüj 1 $ 1 O H $ m 1 1.1 1 IT ö 1'1 MT © H Abmessungen: 

6x1, 7x1, 8x1—8X2, 9x1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1—12x2, 13x1—13x1.5. 14x1—14x3, 15x1—15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3/20x1— 
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Das 

Fliegen 

Von P. B^leubr, Dipl.-Ing. 

Die lAeine Broschüre soll sich ihrer 
ganzen Ausführung nach an die Allge¬ 
meinheit wenden. Sie setzt daher 
keinerlei theoretische Grundlagen vor¬ 
aus, sondern geht bei der Erklärung 
der zum Fliegen nötigen Bewegungs- 
Vorgänge lediglich von Beispielen aus, 
die uns stflndig begegnen. So wird 
ohne jede Formel vom einfachsten 
ausgehend langsam das Verständnis 
für das Fliegen geklärt und weiter 
ohne lange geschichtliche Rückblicke 
auf die jetzigen Konstruktionen einge- 
gangen. Auch hier werden die einzel¬ 
nen Flugzeuge nicht nach den Firmen 
besprochen, sondern die bei allen 
Apparaten wiederkehrendenHauptteile 
werden nach ihrer Herstellungsart er¬ 
wähnt. Das Buch ist durch etwa 
40 sorgfältig zusammengestellte Ab¬ 
bildungen illustriert, wodurch die 
einzelnen Ausführungen wesentlich 
unterstützt werden. 
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Inhalt des Heftes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 11—14. / Von unseren Ballonfahrten jill.) 15—17. / Der erste 
1 1 Versuch mit einer Montgolfierschen Luftmaschine in Kopenhagen im Jahre 1783 17. / Orientierung nach den 

Sternen (ill.) 18 — 19. / Notizen 19. / Der Caudron - Doppeldecker mit zwei Motoren (ill.) 20. / Notizen 20. / Mondschein und Luft¬ 
angriffe auf London 21. / Vorlesungen über Luftfahrt im Winter-Halbjahr 1917/18 22. / Luftfahrtrecht 23—26. / Die Vervollkommnung 
der Flugzeuge — eine zunehmende Gefahr für die englische Flotte 26. / Bücherschau 28—30. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


V erbandsmitteilungen * 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrar - Zeitschrift“ 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Verein für Luftfahrt in Mainz E. V. 

Von Mitgliedern fielen auf dem Felde der Ehre 
(soweit bekannt): 

Jul. H. Espenschied, Weingutsbesitzer, Oberleutnant d. R. 

Hauptmann H.-Krüger, Batteriechef i. e. Feldartl.-Regt. 

Oberst K i e r s t e i n , Kommandeur e. Nass. Inf.-Regts. 

Emil Müller, Kaufmann, Leutnant der L. I. 

Wilh. Reinach, Druckereibesitzer, Leutnant d. R. 

Armand W e b e 1, Kaufmann, Vizefeldwebel d. R. 

Leutnant Weber, Kompagnieführer i. e. Inf.-Leib-Regt. 

Teilnahme am Kriege von Vorstands- Ausschuß- 
Mitgliedern: 

0. Dyckerhoff, Fabrikbesitzer u. Stadtverordneter, 1. Vor¬ 
sitzender, Rittmeister b. d. Eiapp.-Insp. e. Armee, E. K. II, 
Großh. Hess. Tapferk.-Med. 

E. Werner, Regierungsrat u. Kreisamtmann, 2. Vorsitzender, 
Hauptmann i. e. Feld.-Artl.-Regt., E. K. II., Großh. Hess. 
Tapferk.-Med. 

Füßlein, Major, Generalstabs-Offizier, 3. Vorsitzender, Major 
b. d. Etapp.-Insp. e. Armee, E. K. II. u. I., Herz. Sachs.-Mein. 
Ehrenkr. 

W. Kölsch, Fabrikant, Schatzmeister, Leutnant b. e. Festungs- 
Luftschiff er-Trupp, E. K. II., Großh. Hess. Tapferk.-Med. 

Dr. F ö h 1 i s c h , General-Oberarzt, Chefarzt der Mainzer 
Festungs-Lazarette, E. K. II., Bad. Verdienst.-Ord. I. 

H. Gassner, Fabrikant, Rittmeister, Kommandeur e. Fuhrpark- 
Kolonne, jetzt Führer e. Ersatz-Schwadron i. e. Großh. Hess. 
Train-Batl., E. K. II. 

A. G a s t e 11, Fabrikant, Rittmeister, Führer e. Munit.- 
Kolonne, E. K. II., Großh. Hess. Tapferk.-Med., Bad. Ver¬ 
di enst-Ord. I. 

Karl Henkell, Fabrikbesitzer, Ordonnanz-Offizier b. Divisions¬ 
stab e. Res.-Div., E. K. II. 

Dr. Kupfer b erg, Medizinalrat, Direktor der Großh. Hebam¬ 
men-Lehranstalt, Leiter der chirurg. Abt. e. Festungs-Laza¬ 
retts. 

M. Lochner, Privat-lngenieur, Hauptmann i. e. Feldartl.-Regt., 
E. K. II., Großh. Hess. Tapferk.-Med. 

Mac Lean, Major, als Batl.-Kommandeur e. Inf.-Regts. in Ge¬ 
fangenschaft geraten. 

H. Meurer, Oberleutnant, jetzt Hauptmann i. e. Res.-Inf.-Regt., 
E. K. H. 

Bernhard Sauerwein, Fabrikant, Auto-Offizier i. Kaiserl. 
Freiwill.-Automobilkorps b. Generalstab e. Reserve-Korps, 
E. K. II., Großh. Hess. Tapferk.-Med. 

Rud. Scholz, Fabrikant, Auto-Offizier i. Kaiserl. Freiwill.- 
Automobilkorps b. e. A.-O.-K., E. K. II., Großh. Hess. Tapferk.- 
Medaille. 

von Selasinsky, Hauptmann i. e. Inf.-Regt., 1. Adjutant e. 
Inf.-Div„ E. K. II. u. I., Großh. Hess. Tapferk.-Med., Fürstl. 
Lippe-Detm.-Kriegs-Verd.-Med., Herz. Sachs.-Mein. Ehrenkr. 


Verein für Luftfahrt in Gießen E. V. 

Auf dem Felde der Ehre fielen: 

Ebel, Oberleutnant i. e. Inf.-Regt., gef. am 22. 8. 1914 bei Anloy. 
G o ß 1 e r, Leutnant i. c. Inf.-Regt., gef. i. Sept. 1914 in Frankreich. 
v.Grolman, Leutnant i. e. Inf.-Regt., gef. am 22.8.1914 bei Anloy. 
Müller-Hempfing, Leutnant i. e. Inf.-Regt., gef. am 4. 12. 
1914 in Polen. 

T a m m, Landwirtschaftslehrer, Leutnant i. e. In.f.-Regt., gef. am 
22. 8. 1914 bei Bertrix. 

Liste der im Heeresdienst stehenden Mit¬ 
glieder: 

Se. Durchlaucht Karl Fürst zu Solms-Hohen - 
solms-Lich, Major a. 1. s. «der Armee, Adjutant b. c. 
Generalkommando, E. K. II. u. I., Hess. Tapf.-Med. 

Se. Erlaucht Wilhelm Graf zu Solms-Lau- 
b a c h , Rittmeister a. 1. s. der Armee, Delegierter der freiwil¬ 
ligen Krankenpflege, E. K. II., Pr. Rote-Kreuz-Med., Bayer. 
Rote-Kreuz-Med. 

Bänninger, Fabrikant, Referent an der Metallfreigabestelle 
des Ministeriums des Innern. 

Beck, Lehramtsreferendar, Leutnant d. R., Meteorologe b. c. 

Regimentsstab, E. K. II., Hess. Tapf.-Med. 

Bruel, Landgerichtsrat, Hauptmann d. R., seit Oktober 1915 
Kais. Deutscher Bezirksrichter in Polen. 

D i n g e 1 d e i n , Oberleutnant, verwundet bei Anloy am 22. 8. 
1914, verwundet vor Grodno, jetzt Komp.-Führer b. e. Inf.- 
Regt., E. K. II. u. I., Hess. Tapf.-Med. 

Engisch, Rechtsanwalt, Leutnant b. e. Landsturm-Batterie, 
E. K. II., Hess. Tapf.-Med. 

Feist, Dr., a.-o. Prof, an der Universität, Stabsapotheker d. S., 
E. K. II. 

Fischen, Kaufmann, Leutnant d. R. b. e. Fuß-Art.-Regt., 
E. K. II., Hess. Tapf.-Med. 

Fix, Kaufmann, Unteroff. b. e. Landsturm-BatL 
Gail, Dr. phil., Oberleutnant, Führer e. Etappen-Kraftwag.- 
Kolonne, E. K. II., Hess. Tapf.-Med. 

Gemmecker, Kaufmann, Landsturmmann, 

G r a e f, Dentist, Kraftwagenführer b. e. Kraftfahrer-Batl. 
Grießbauer, Bankdirektor, Leutnant d. L., verwundet Dez. 
1914 in Rußland, jetzt kommandiert z. e. stellv. G.-K., E. K. II.. 
Hess. Tapf.-Med. 

Jentzsch, Dr. phil., Leutnant d. R., Meteorologe b. Stabe, 
Mitglied d. landeskundl. Kommission b. Generalgouvernement 
Warschau, jetzt komm. z. e. Flugplatz, E. K. II. 
v. Jordan, Oberst, E. K. II. u. I., Hess. Tapf.-Med. 
Jughardt, Fabrikant, Unteroffizier, kaufm. Leiter e. elektro- 
techn. Abteilung in der Etappe. 

Klein, Dr. med„. Spezialarzt, Oberarzt b. e. A.-K., jetzt krank¬ 
heitshalber beurlaubt. 

Klingspor, Kommerzienrat, Oberleutnant d. L., Kompagnie¬ 
führer i. e. Kriegs-Gefang.-Lager, jetzt a. D. 

L o t z , Kaufmann, Oberleutnant b. e. Ersatz-Pferdedepot. 

Luft, Dr. med., Bataillonsarzt b. e. Landst.-Inf.-Ausbildungs-B i 1 1 
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Mcndclsohn, Rechtsanwalt, Leutnant und Adjutant b. e. 
raob. Etappen-Kommandantur, E. K. 11. 

Moßner, Hotelbesitzer, Landsturmmann. 

Neurath, Schriftsteller, Leutnant, krankheitshalber ausge- 
schäeden. 

N i c o 1 a u s , Architekt, Unteroffizier d. L. b. e. Staffelstab, 
Sanitäts-Kreuz am Bande der Hess. Tapf.-Med. 

N i e m a n n , Bahnhofsrestaurateur, eingez. z. Artl. 

Opitz, Dr. med., o. Professor, Leutnant d. L. a. D., Oberarzt 
d. L. b. e. Reserve-Lazarett i. Gießen, E. K. II. 

P e p p 1 e r , A. ( Dr. phil., Privatdozent a. d. Universität, Mitar¬ 
beiter a. Observatorium d. Marinekorp6, E. K. II., E.-Z. f. K.-V. 
a. K.-B. 

P e p p 1 e r, A., Dr. phil., Privatdoz. a. d. Universität, Mitarbeiter a«- 
Observatorium d. Marinekorps, E. K. II., E.-Z. f. K.-V. a. K.-B. 

Reinewald, Zahnarzt, Leutnant d. L. b. Train, Führer e. 
Sanitäts-Komp., seit 15. 2. 1915 a. D. 

Rieck, Hauptmann und Kompagnieführer i. e. Inf.-Re.gt., ver¬ 
wundet am 22. 8. 1914 b. Anloy, jetzt a. D., E. K. II., Hess. 
Tapf.-Med. (Inzwischen verstorben.) 

Römheld, Rechtsanwalt, Hauptmann d. L., verwundet am 3. 
12. 1914 in Polen, dann Koanpagnieführer b. e. Res.-Regt., jetzt' 
Vorsitzender des Einberuiungs- und Schlichtungsausschusses» 
in Siegen, E. K. II., Hess. Tapf.-Med. 

Schmidt, Lehrer, Telegraphist b. e. Telegraphen-Batl. 


Schrocder, Oberleutnant i. e. Inf.-Regt., verwundet am 22. 
8. 1914 b. Anloy, Adjutant e. Unteroffizier-Schule, jetzt wieder 
im Felde, E. K. II., Hess. Tapf.-Med. 

$ c h ü ß 1 e r, Kaufmann, Vizefeldwebel b. e. Ersatz-Batl. 

Schwan, Wednhändler, Hauptmann d. Landst., Adjutant b. 
e. Landst. Ers.-Batl., jetzt a. D. 

S i e v e r s , Dr. phil., o. Professor, Offizier-Stellvertr. b. e. Landst.- 
Ers.-Batl., ausgesch. am 31. 8. 1915, um das Amt des Rektors 
der Landesuniversität zu übernehmen. 

Spohr, Dr. jur., Rechtsanwalt, Landsturmrekrut i. e. Ersatz- 
Bataillon. 

T öpelmann, Buchhändler, Hauptmann b. e. Landsturm- 
Bataillon, E. K. II. 

Volley, Major, verwundet am 23. 8. 1914 b. Maisin, jetzt wieder 
im Feld, Führer eines Inf.-Regts.,' E. K. II. u. l.f Heas. Tapf.- 
Med. 

Walther, Lehramtsreferendar, Musketier L e. Res.-Regt. 

Wehn, Fabrikant, Flugzeugführer b. e. Flieger-Ersatz-AbtU. 

W endel, Bankier, Gefreiter L e. Munitions-Kolonne e. ruß- 
Art.-Regts. » 

W e r t h e i m , Kaufmann, Unteroffizier b. e. Landst.-Bataillon. 

Will, Prokurist, Offizier-Stellvertr. b. e. Landst Inf.-Ers.-Batl., 
jetzt beim Polizeipräsidium in Warschau, E. K. II., Hess. Tapf.- 
Med. 

Die Geschäftsstelle. 


Kaiserlicher Aero-Club. x 

1. Aufgenommen als ordentliche Mit- 

f^SXr I Herr M a r x, Direktor der Luft-Verkehrs- 
Gesellschaft m. b. H., Berlin-Wilmersdorf, 
\ Landhausstr. 47. 

Herr Oscar U r s i n u s , Civil ingenieur und Her- 
ausgeber des „Flugsport“, Frankfurt a. M., 
Bahnhofsplatz 8. 

2. Aufgenommen als außerordentliche Mitglieder: 

Herr v. Zerboni, Hauptmann, Berlin W. 62, Kleiststr. 8. 

Herr v. Zastrow, Leutnant und Führer der Bau-Aufsicht 
Luftfahrzeug G. m. b. H,, Charlottenburg, Königsweg 29. 

3. Todesfälle: 

Gefallen: Herr Wilhelm Witte, Hauptmann. 


Unmenschliche Behandlung eines deutschen Fliegeroffiziers 
durch französische Generalstabsoffiziere. Der aus Wolfenbüttel 
gebürtige deutsche Fliegerleutnant S. von einer Feld flieg er-Ab¬ 
teilung geriet in der Nähe von Ypern dadurch in französische 
Gefangenschaft, daß der Führer seines Flugzeugs durch Kopf¬ 
schuß getötet und er selbst aus dem Apparat herausgeschleudert 
wurde, wobei er sich den rechten Arm brach. Leutnant S. ist in¬ 
zwischen ausgetauscht worden und hat unter seinem Eide zu 
Protokoll gegeben, welche ausgesucht gemeine Behandlung er 
erdulden mußte, die alles bisher Dagewesene übersteigt. Nicht ^ 
farbige Franzosen sind es, die die einfachsten Regeln der Mensch¬ 
lichkeit mit Füßen stoßen, sondern weiße Offiziere, Offiziere vom 
Generalstab, also anscheinend doch ausgesuchte Leute, entblöden 
sich nicht, einen nach ehrlichem Kampf und noch dazu verwundet, 
in ihre Hände gefallenen Kameraden zu mißhandeln und mit Er¬ 
schießen zu bedrohen, um ihn zum Verrat militärischer Geheim¬ 
nisse zu bewegen. Die französische Regierung hat jetzt unter 
dem Druck der deutschen Gegenmaßregeln an kriegsgefangenen 
französischen Fliegeroffizieren die amtliche und ausdrückliche 
Zusicherung abgegeben, daß deutsche Fliegerofffziere nach ihrer 
Gefangennahme würdig behandelt werden sollen. Die Zukunft 
wird lehren, ob sie ihr Versprechen hält. Andernfalls wird Deutsch¬ 
land nicht zögern, wiederum die gebührende Antwort auf ein 
Verhalten zu geben, das allen Kriegsgebräuchen widerspricht. 

Das „Journal des Däbats" vom 14. Ok- 
Mängel des französi- tober knüpft an einen Aufsatz de>s Gene¬ 
schen Flugwesens» rals Merieni über das Flugwesen der Zu¬ 
kunft folgende Betrachtungen an: „Die 
Deutschen, die uns leider immer wieder vorangehen, zeigen das 
Bestreben, den Krieg mit ihren Bombengeschwadern hinter die 
Front zu tragen. Gegenwärtig dringen sie mit Flugzeugen 
neuen Typs (mit 2 Motoren und 2 Passagieren), die eine beträcht¬ 
liche Last an Explosivkörpern zu tragen vermögen, weit in 
l eindesland hinein, wo sie Straßen, Kantonnements und Städte 
mit Bomben bewerfen. Dieser Bedrohung müßte entgegenge- 
' - ton werden. Weswegen kamen wir den Deutschen nicht 


zuvor? Eine erstaunliche Verkennung der Entwicklung der 
Kriegsmethoden, bedauerliche Rivalitäten der Industriellen ma¬ 
chen es uns unmöglich, in der Luft den ersten Platz, wie wir 
sollten, einzunehmen. Vielleicht wird der Krieg in der Luft 
entschieden werden. Es ist Zeit zu handeln. Spät haben wir 
die Bedeutung der Artillerie erkannt. Soll dies auch hinsicht¬ 
lich des Flugwesens geschehen?“ 

Ein französischer Flieger, der am Morgen des 3. Oktober 
Basel überflog und erfolglos von den schweizerischen Grenz¬ 
truppen beschossen wurde, mußte im Birstal bei Röschenz, 
25 km von Basel, mit heißgelaufenem Motor landen und versuchte, 
das Flugzeug in Brand zu stecken, da er sich in Deutschland 
glaubte. Der Flieger wurde interniert, das Flugzeug nach Düben¬ 
dorf gebracht. 

Ueber die Zahl der amerikanischen Flieger in Frankreich ver¬ 
öffentlichte die „Agence Expreß“ neulich einen Artikel, der 
jedoch nur verstümmelt in die Oeffentlichkeit gelangt ist, indem 
die Zensur die Zahlen gestrichen hat. Dagegen vernimmt man, 
daß es gegenwärtig in Frankreich 16 Flugschulen gibt und daß 
demnächst 15 neu dazukommen sollen. 

Der flugtechnische Mitarbeiter des „Stock- 
Das amerikanische holm Dagblad“ schreibt in der Nummer 

Lnitprogramm. vom 3. Oktober: Angesichts der ge¬ 
waltig gesteigerten Intensität des Luft¬ 
krieges fragt man sich, was geschehen wird, wenn Amerika 
seine bedeutenden Luftkräfte einsetzt. Die Amerikaner machen 
nicht das geringste Geheimnis aus ihren Plänen. Bekanntlich 
planen sie den Bau von 20 000 Flugzeugen im Winter, für die 
die Mittel bereits bewilligt sind, sowie die Ausbildung der nöti¬ 
gen Führer. Im nächsten Sommer sollen diese Kräfte im Luft¬ 
kriege eingesetzt werden. Zunächst will man sämtliche deut¬ 
schen Flieger, die sich zeigen, abschießen. Danach sollen die 
deutschen Flieger- und Marinedepots in Belgien an die Reihe 
kommen, dann Deutschland selbst mit Essen, Kuxhaven, Kiel, 
Helgoland und den anderen Flottenstationen. Sie sollen von 
Geschwadern bis zu 5000 (!) Flugzeugen auf einmal angegriffen 
werden (gegen 3000 42-cm-Granaten auf einmal auf die deutsche 
Schlachtflotte usw.). Danach soll die, deutsche Front und das 
dahinter liegende Gelände einschließlich der Rheinlande mit 
ihren Fabrikstädten anhaltend Tag und Nacht bombardiert wer¬ 
den, bis die Deutschen, aus Angst, ihr ganzes Land vernichtet 
zu sehen, um Frieden bitten. 

An dieses Programm der amerikanischen Presse glauben die 
Amerikaner fest und in den Verbandsländern hofft man darauf. 
In welcher Weise es sich verwirklichen lassen könnte, entzieht 
sich der Beurteilung, da man nicht weiß, welche Möglichkeiten 
die Amerikaner zur Verwirklichung des Motorbaus, der Flieger¬ 
ausbildung usw. haben, und wie weit es den Mittelmächten mög¬ 
lich sein wird, durch gesteigerte Arbeit im Winter den quanti¬ 
tativen Unterschied zwischen ihrer Luftflotte und fier des Ver¬ 
bandes auszugleichen. Jedenfalls scheint es, als werde Deutsch¬ 
land im nächsten Frühjahr weit härtere Kämpfe als bisher an 
der Westfront im Luftkriege auszufechten haben. 
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(B. J. G.) 

Der erfolgreiche Kampfflieger Leutnant v. Bülow, 
welcher mit dem Pour le merite ausgezeichnet 
wurde. 



Fliegerleutnant Gontermann f« Ritter des Pour le merite. 
(Vgl. beistehenden Nachruf.) 


(Nie. Perscheid, Berlin, phot., Verlag Sänke, Berlin.) 



(Photothek.) 

Flieger * Oberleutnant Freiherr von Althaus, 
Ritter des Pour le märite. 




Fliegerleutnant Gontermann f* Der im Heeresbericht oft 
genannte Fliegerleutnant Heinrich Gontermann aus 
Siegen ist bei einem Probeflug tödlich abgestürzt. Leut¬ 
nant Gontermann war Führer einer Jagdstaffel, besaß den Orden 
Pourle merite und hat 36 feindliche Flugzeuge abgeschossen. 

Eugen Wiencziers f- Wiencziers, einer 
der ersten deutschen Flieger, der 1910 von 
Straßburg aus mit einem Antoinette-Flug¬ 
zeug seine ersten Flüge machte und als 
Erster das Straßburger Münster umflog, hat, 

37 Jahre alt, am 30. Oktober als Chefpilot 
der Pfalz-Flugzeugwerke in Ausübung seines 
Berufes den Tod gefunden. Er war ursprüng¬ 
lich Rennfahrer und wandte sich als einer 
der Ersten in Deutschland dem Flugwesen 
zu. Im Rundflug der ,,B. Z. am Mittag“ er¬ 
rang er eine Reihe von Preisen. 

Auszeichnungen. Das Eiserne Kreuz 
1. K 1. erhielten: Vizefeldwebel d. R., Flug¬ 
zeugführer Bernhard Bau aus Chemnitz; 

Leutnant d. R., Flugzeugführer Fritz Grün- 
zweig; Leutnant Rudolf Richter; Leut¬ 
nant d. R. Horst Hellin ger aus Leipzig; 


Alfons Bay erl; Leutnant Gottfried Narr (gefallen) aus 
Nürnberg; Leutnant Karl Kolb aus Würzburg; Leutnant d. R. 
Ludwig Arnold. — Das Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielten: 
Unteroffizier Anton Scherber aus Nürnberg; Flugschüler Ge¬ 
freiter Arthur Schuster; Flieger-Unteroffizier Robert B i t z e r; 

Leutnant Scheuring; Leutnant R o e 1 k e; 
Leutnant d. R. ( Flugzeugführer Franz Karg; 
Flugzeugführer, Offizierstellvertreter Otto 
Rößler; Leutnant d. R. Ludwig G e i t h 
aus München; der Kraftfahrer einer Flug¬ 
meldestelle Johann Späth aus Hersbruck 
für die Gefangennahme eines französischen 
Fliegerhauptmanns. — Das Ritterkreuz 
zum Hausorden der Hohenzol- 
1 e r n erhielt Leutnant Hans Adam, Führer 
einer Jagdstaffel. — Das Kreuz des 
Hausordens der Hohenzollern 
erhielt Flugzeugführer, Offizierstellvertreter 
Albert Jünger aus Würzburg, Inhaber des 
E. K. 1. und 2. KL, der Silbernen Liakat- 
Medaille, des türk. Eisernen Halbmondes 
und Besitzer des Ehrenbechers für den Sie¬ 
ger im Luftkampf. — Die Goldene Mili- 


Eugen Wiencziers t- 
(Vgl. beistehenden Nachruf.) 


(B. J. G.) 

Fliegcrleutnant Hans Henkelburg, einer unserer 
erfolgreichsten Kampiilieger im Orient, Verfasser 
des Buches „Als Kampfllirger am Suez-Kanal". 


Leutnant d. L., Jagd¬ 
flieger Richard E r n e r t 
aus Leipzig; Leutnant d. 
R. bei der Jagdstaffel 
Bölcke Walter Edmund 
Lange aus Borna; 
Flugzeugführer Johannes 
H e m p e 1 aus Leip¬ 
zig - Oetzsch; Leutnant 


tär - Verdienst¬ 
medaille erhielt Flie¬ 
gerleutnant Max Mül* 
ler. — Das bayr. Mili¬ 
tär - Verdienst - 
kreuz 3. Kl. mit 
Krone und Schwer¬ 
tern erhielt Pionier, 
Flugschüler Max Bar- 


(B. J. G.) 

Hauptmann Berthold, Führer einer Jagdstaffel, 
Ritter des Pour la merite, einer unserer erfolg¬ 
reichsten Fliegeroffiziere. 
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d r o I f. — Das ba y r. Militär-Verdi cnslkrcuz 3. Kl. 
mit Schwertern erhielten: Gefreiter, Flugzeugführer Jakob 
Wu r th, Vizefeldwebel Justin Z e n n e r aus Lichtenfels. — 
Das bayr. Militär-Verdienstkreuz 2. Kl. mit 
Schwertern erhielt Vizefeldwebel Josef Moser bei einer 
bayr. Feldluitschiffer-Abteilung. 

Zur 7. Kriegsanleihe zeichneten Frau Geheimrat Selv e und, 
Herr Walter Selve, Inhaber der Firma Basse & Selve,. 
Altena i. W. f 3 Millionen Mark, die Gothaer Waggon- 
und Flugzeug fabrik, Gotha, 1 Million Mark, Fabrik¬ 
besitzer Sauerbier, Berlin, 250 000 Mk., die Luftfahr¬ 
zeug G. m. b. H., Berlin, 250 000 Mk., die Pfalz-Flugzeug¬ 
werke- 200000 Mk., die Norddeutschen Flugzeug¬ 
werke. G.m. b. H., Teltow i. M., 100 000 Mk. 

In engstem Zusammenhang mit den 
Deutsche Luftkriegs- Kriegserfolgen unserer Luftflotte steht 
beute-Ausstellung die Tatsache, daß die Betriebssicherheit 
Dresden. der Luftschiffe, wie auch unserer Kraft¬ 

wagen an der Front unmittelbar abhängig 
ist von der Güte und Reinheit der verwendeten Betriebsstoffe, 
wie Benzin, Benzol, zu denen sich im Krieg noch Motorspiritus, 
Mischbenzole und Ersatzbrennstoffe gesellt haben. Die Aus¬ 
stellungsleitung hat deshalb Sorge getragen, daß in der Ausstel¬ 
lung eine besondere Aufstellung von wissenschaftlichen Prü¬ 
fungsgeräten für die Motorbetriefcsstoffe vorgesehen wurde, und 
zwar von der Chemischen Fabrik Helfenberg A.-G., deren Direk¬ 
tor Professor Dr. Karl Dieterich seit Jahren das Gebiet 
der BrennstoHuntersuchungen für den Explosionsmotor als 
Spezialgebiet bearbeitet und seine grundlegenden Arbeiten in 
zahlreichen wissenschaftlichen Veröffentlichungen niedergelegt 
hat. Alle diese Untersuchungen führten zur Konstruktion eines 
auch für den Laien ohne weiteres brauchbaren Prüfungsgerätes 
„Moto 1”, das in genauer und doch einfacher Weise die Prü¬ 
fung von Benzinen, Benzolen und Ersatzstoffen durchzuführen 
gestattet und somit jeden Luftschsffer und Kraftwagenführer 
in den Stand setzt, sein eigenes kleines chemisches Laboratorium 
in einem festen und vornehm ausgestatteten Etui mit sich zu 
führen. Grat Zeppelin hat das Motolgerät in seinem Luftschiffbau 
ausprobieren lassen, und dieser Empfehlung ist es zuzuschrei¬ 
ben, daß die Heeresverwaltung besonders für das Flugzeugwesen 
viele dieser Apparate eingeführt hat. Das Prüfungsgerät selbst 
bedient sich in erster Linie der Professor Dr. Dieterichschen 
„Dracorubin-Probe n". Beim Rundgang durch die Aus¬ 
stellung ließen sich der König von Sachsen und die Herren der 
Militärverwaltung von Prof. Dr. Dieterich zu diesem Prüfungs¬ 
apparat besondere Erklärungen geben. 

Vor etwa vier Monaten brachten wir 
Ein Kongreß der aus russischen Blättern die Nachricht, 
russischen Flieger. daß ein allrussischer Flieger-Kongreß 
in Moskau einberufen wird. Dann 
war in Moskauer Zeitungen Ende Juni odör Anfang Juli zu 
lesen, daß der Kongreß wirklich zusammengetreten ist. Aus¬ 
führlichere Mitteilungen sind seitdem nicht erschienen, so daß 
cs völlig unklar war, was aus dem Kongreß geworden ist. Auch 
jetzt ist darüber nichts näheres bekannt geworden, eine Erwäh¬ 
nung des Kongresses findet sich indessen in einem Artikel in 
dem Moskauer Blatte „Russkoje Slowo“. Der Artikel wendet 
sich gegen die ungeheuere Kräfteverschwendung, die jetzt in 
Rußland getrieben wird. In diesem Zusammenhang weist er als 
auf ein krasses Beispiel darauf hin, daß in Moskau seit v ol 1 e n 
zwei Monaten ein Flieger-Kongreß tagt, von welchem es 
heißt, daß er nunmehr eine Resolution angenommen habe des 
Inhalts, die Flieger müßten innerhalb der Armee eine besondere 
Waffengattung bilden. Der Verfasser des Artikels gibt ferner 
an, daß die täglichen Unterhaltungskosten des Kongresses 4000 
Rubel betragen, und hebt dann hervor, daß die besagte Reso¬ 
lution dem Staate rund 250 000 Rubel kostet. — Ob der Kongreß 
denn noch nicht auseinandergegangen ist? Wer weiß? 

Roald Amnndsens Maud-Expedition wird ohne Flieger 
ausgeführt werden, und damit wird der Plan der Nordpolerrci- 
chung hinfällig. Erst hieß es, es sei Amundsen auch in den Ver¬ 
einigten Staaten nicht gelungen, einen tüchtigen Flieger zu er¬ 
halten; nun erfährt man aber, daß die Geldmittel für die ge¬ 
plante Fliegerausrüstung nicht ausgereicht hätten. 

Einen bemerkenswerten Dauer- und Höhenflug hat der 
«hwci7emchc Fliegerleutnant Comtc ausgeführt, der im Au¬ 


gust 1914 als Achtzehnjähriger eingestellt wurde und von dem 
General Wille damals sagte: • „Kann der Junge auch fliegen?“. 
Von Dübendorf folgte er dem Rheintal bis Chur und Disentis, 
überflog das Gotthard- und Furka-Massiv und gelangte so in 
4V2 Stunden durchs Rhonetal nach Lausanne, um in 1^4 Stunden 
durchs Mittelland nach Dübendorf zurückzufliegen. Es ist dies 
4’er längste bisher ausgeführte Flug über den Schweizer Alpen. 

Zwei französische Flieger sind am 16. Oktober auf Schweizer 
Gebiet, im Walde zwischen Beurnevesin und R6chesy, abgestürzt. 
Da die schweizerischen Grenzposten bemerkten, daß sich der 
Apparat im Absturz befand, wurde nicht auf die Flieger ge¬ 
schossen. Das. Flugzeug wurde vollständig zertrümmert, die 
Flieger waren tot. Es waren Adjutant Gesneaux und Sergeant 
B o i t e 1. Ihre Leichen wurden mit militärischen Ehren nach 
Boncourt überführt und den französischen Militärbehörden in 
Delle übergeben. 

Der französische Flieger Geo Chemet, der sich in deutscher 
Gefangenschaft befand, ist bei einem* Fluchtversuch, als er. den 
Rhein überschwimmen wollte, ertrunken. Chemet war vor dem 
Kriege ein bekannter Sportflieger, der sich dem Wasserflugzeug 
zugewandt und auf einem solchen den Wettllug Paris-Trouville, ge¬ 
wonnen hatte. 

Einen neuen Flugrekord soll nach der französischen Presse 
Major Lombard aufgestellt haben, indem er 1300 km ohne 
Zwischenlandung zurücklegte. Wo, wann und auf was für einem 
Flugzeug wird nicht gesagt; man erfährt bloß, daß die Ueber- 
fliegung der Apenninen große Schwierigkeiten gemacht habe. 

Streik in französischen Flugzeugfabriken. 6000 Arbeiter der 
drei Flugzeugfabriken Keller, Farman und Salmson in Boulogne 
und Billancourt sind in den Ausstand getreten. Wie der „Matin“ 
meldet, befürchtet die Regierung, die Streikbewegung werde 
sich auch auf die großen Renaultwerke ausdehnen. 

unter den Kriegsfliegern ist seit dem 
Das französische Tode Guynemers der aus Valenciennes 
„As der Asse 11 gebürtige Nungesser, der 27 Jahre 
zählt und eine sehr bewegte sportliche 
Vergangenheit hat. Mehr als zehn Jahre hielt er sich in Amerika 
auf, trat dort mit Erfolg als Boxer und Fußwettläufer auf,, be¬ 
stritt zahlreiche Kraftfahrzeugrennen, darunter auch die Cordil- 
leren- und Andenfahrt. In Europa gewann er das Wettschwim¬ 
men Ostende—Blankenberghe und siegte in zahlreichen athleti¬ 
schen Wettbewerben. Noch außer Training soll er jetzt rechts¬ 
händig 70 kg stemmen. Als Kriegsllieger stand er anfangs 
Guynemer mit der Zahl seiner Erfolge ziemlich nahe, wurde 
aber von diesem fast um das Doppelte überflügelt und hat in 
den letzten Monaten wenig von sich reden gemacht. 

feiert gegenwärtig die französische Fach- 
Den „Tag von Satory“ presse in überschwenglicher Weise. Es 
•sind nämlich 20 Jahre vergangen, seit 
Ader mit seinem „Avion IH" in Satory vor der Kommission des 
Kriegsministeriums die Möglichkeit des Maschinenfluges bewiesen 
hat, dabei freilich das Unglück hatte, daß seine „Fledermaus“ in-r 
folge eines Windstoßes in Trümmer ging, was dem Kriegsministc- 
rium alle Lust zur Fortsetzung der Versuche nahm und-damit die 
Tätigkeit Aders lahmlegte. Der letzte der überlebenden Zeugen, 
General Mensier, ist vor einigen Monaten gestorben. Er vgrf 
öffentlichte 1910 einen Bericht über die Versuche Aders und'ver» 
schaffte damit dem Erbauer das Kreuz der Ehrenlegion. Ucber. 
die Generale, deren Kurzsichtigkeit die Einstellung der Versuche¬ 
verursachte, wird heute schonungslos der Stab gebrochen und 
u. a. erwähnt, in der damaligen Flugkommission hätten sich die¬ 
selben Generale befunden, die auch die Anschaffung des Maxim¬ 
gewehrs hintertrieben hätten, „weil dieses zu genau schieße“.. 
Natürlich wird auch gesagt, Frankreichs Stellung im Kriege wate 
heute eine ganz andere, wenn man vor zwanzig Jahren aftf 
Grund der Aderschen Versuche eine Luftfahrzeugflotte gebaut hätte. 

Zwei bekannte französische' Sportflieger sind Mitte Oktober 
in Flandern gefallen, Unterleutnant Travers und Adjutq^it 
Fahre, den der Nekrolog als „das verkannte As" derr Kriegs¬ 
flieger bezeichnet. 

Zn Ehren des gefallenen Kriegsfliegtrs Guynemer will der 
französische Aero-Club mit den Vereinigten Luftschiffahris^ 
Liguen Frankreichs ein Denkmal errichten und hat dafür 10 000 
Francs zur Verfügung gestellt. Der Rest der auf 25 000 Fr. ver¬ 
anschlagten Summe soll durch öffentliche Sammlung aufgchraclit 
werden. 
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VON UNSEREN BALLONFAHRTEN. 


Von Margarete 


Grosse, Meißen.* 


Die Kriege sind die Marksteine der Geschichte, nicht bloß 
im großen Völkerleben, sondern auch innerhalb einzelner 
Gebiete. Ganz auffallend zeigt sich die Wahrheit dieses Wortes 
bei der Luftfahrt. Glänzend ist einerseits der Aufschwung, 
den 1 Flug und Luftschiffahrt während des Krieges genommen 
haben: tausend Kräfte hat auf lufttechnischem Gebiete die Not 
des Vaterlandes geweckt; Tausende von Menschen, die der 
Luftfahrt kühl oder gar feindlich oder zagend gegenüberstanden, 
hat sie aufgerüttelt und zu staunenswerten Leistungen ange- 
tricben. Stillstand und damit Rückgang hat der Krieg anderen 
Teilgebieten der Luftfahrt gebracht: die wissenschaftliche Luft¬ 
fahrt fristet kümmerlich ihr Dasein, die sportliche schläft einen 
Dornröschenschlaf. 

Der Ballonsport ist mit Kriegsbeginn tatsächlich zu einem 
vorläufigen Abschluß gekommen; nach dem Kriege wird er 
wieder aufleben, aber voraussichtlich in anderen Bahnen. Jeder 
zusammenfassende Rückblick 
auf seine erste Entwicklungs¬ 
stufe ist darum wohl nicht 
ohne Wert. Im folgenden soll 
nur ein ganz kleines Gebiet 
des Ballonsports herausgegriffen 
werden. Es sei mir erlaubt, 
meinen und meiner Schwester 
Elsbeth Entwicklungsgang als 
Ballonführerinnen kurz zu schil¬ 
dern. Da auch die deutsche 
Frau sich im Ballonsport vor 
dem Kriege einen ehrenden 
Platz errungen hat und es uns 
beiden vergönnt war, die zu¬ 
gleich längste, weiteste und 
höchste (23 Std., 873 km, fast 
6000 m) unter den von Damen 
geführten Fahrten, sowie auch 
die längste und weiteste (171-2 
Std., 732 km) der nur von 
Damen unternommenen Fahrten 
zu machen*), wird man mir 
gewiß ohne den Vorwurf der 
Anmaßung die Erlaubnis zu 
dem genannten Rückblick er¬ 
teilen. 

Warum wir uns der Luftfahrt 
zuwandten? Aus innerstem 
Herzensdrange heraus! In der 
Kindheit schon folgten wir oft 
sehnsuchtsvollen Blickes den eilenden Wolken, den Seglern der 
Lüfte. Mit Entzücken sangen wir später Viktor Blüthgens köst¬ 
lich frisches: „A ch, wer das doch könnte, nur ein 
einziges, nur ein einziges Mal!“ — lasen wir die 
Berichte über Spelterinis kühne Alpenfahrten, die einzigen Luft¬ 
fahrten, von denen die Zeitungen früher meldeten. Aber was 
sollte das alles uns? Es lag in unerreichbarer Ferne! Als 
längst schon der Berliner Verein für Luftschiffahrt und, neben 
ihm dann einige andere Vereine emporblühten, als längst bereits 
Damen dort an Fahrten teilnahmen, ahnten wir noch nichts von 
dieser Entwicklung der Luftfahrt, die auch für uns das Ballon¬ 
fahren in den Bereich der Möglichkeiten rückte. 

Die erste Kunde davon brachte nach Meißen einer der be¬ 
deutendsten Führer des Berliner Vereins, der Hauptgründer 
unseres Königl. Sachs. Vereins für Luftfahrt, Herr Oberstudien- 
rat Prof. Dr. Poeschel, der Rektor unserer Fürstenschule 
zu St. Afra. Unvergeßlich ist mir 5, wie wir, zitternd vor innerer 
Erregung, vor freudiger Erwartung, ihn zum ersten Male fragten, 
ob er wohl auch mit uns einmal fahren würde. „Aber gern, 
natürlich“, lautete die Antwort. „Gleich morgen melde ich 
Sie an!“ Es klang eine leise Ironie aus den Worten: man traute 


*) Siehe die EinzelaDgaben der Jahrbücher des Deutschen Luftfahrer-Verban ies, 
sowie die Zusammenstellung über „Damen als Ballonführer“ von Prof. Dr. Bamler 
in Nr. 24 des Jahrg ngs 1910 der „Deutschen Zeitschrift für Luftschiffahrt“ und die 
Uebersicht: „Die deutsche Frau im Ballon“ in Nr. 10 und 11 des Jahrgangs 1913 
der „Wiener Luftschiffer-Zeitung“ von Victor Silberer. 


dem weiblichen Geschlechte damals noch herzlich wenig in der 
Luftfahrt zu. Aber bald merkte er doch, daß es uns voller 
Ernst mit unserer Frage war, und wurde wenig später unser 
erster Lehrer in den Lüften. Der Berliner Verein öffnete auch 
uns seine Pforten. Von Tegel aus machten wir am 25. März 
1907 unsere erste Fahrt, mit Herrn Prof. Poeschel als Führer und 
einem anderen Meißner als drittem Mitfahrer. Eine sechs¬ 
stündige Tagfahrt war's nach Ebersbach an der sächsisch- 
böhmischen Grenze. Nie werde ich das jubelnde Entzücken 
vergessen, das uns die Seele füllte, als der Boden unter unseren 
Füßen niedersank, als das Stimmengeschwirr verstummte und 
wir zum ersten Male in die freien Lüfte stiegen! Und wie die 
Erde sich ringsum vor unseren Blicken entfaltete mit Wäldern 
und Seen, mit Städten und Flüssen und ihrer ganzen weiten 
Herrlichkeit, da war's, als wüchsen der Seele Flügel, und für 
immer waren wir dem Zauber des Ballonsportes verfallen! Un¬ 
serem verehrten Führer dank¬ 
ten wir’s, daß unser Ballon¬ 
fahren sofort in die rechten 
Bahnen lenkte, d. h. einen 
wissenschaftlichen Anstrich er¬ 
hielt. Kartenlesen, Instrumente- 
bcobachten, Aufzeichnungen¬ 
machen, scharfes Aufmerken 
auf alles, was nur irgendwie 
mit der Fahrt zusammenhing, 
sie beeinflussen, zur Aufklärung 
über sie dienen konnte, all das 
verstand sich von vornherein 
von selbst. Und nach der 
Fahrt gab’s reiche Anregung 
durch persönlichen Verkehr und 
Hinweis auf wichtige, ein¬ 
schlägige Literatur. Unsere 
übrigen Führer (die Herren Dr. 
B r ö c k e 1 m a n n - Berlin. Ju¬ 
stizrat Dr. Reichel-Meißen 
und Major v. Funcke- Dres¬ 
den) fuhren in ähnlichem Geiste 
fort; das übrige taten die Fahr¬ 
ten selbst. 

Gleich die erste Fahrt bot 
infolge Wechsels zwischen Son¬ 
nenschein und Bewölkung man¬ 
che Schwierigkeit für Fahrtech¬ 
nik und Orientierung. Die 
nächste, eine 14V-»stündige Fahrt 
von Berlin-Schmargendorf nach Köstritz in Thüringen, fügte als 
Nachtfahrt Neues für uns hinzu. Eigenartig war auf dieser Fahrt 
die Landungsstimmung. Bei der ersten Fahrt war die Landung 
ziemlich scharf gewesen, nach Aussage des Führers hart an 
der Grenze zwischen glatt und glücklich: rauchende Essen und 
zugefrorene Teiche, funkensprühende Lichtleitungen u. a. traten 
hindernd dazwischen; das Ventil arbeitete nicht ganz ordnungs¬ 
gemäß, und die Landung kam darum erst an absteigendem 
Hange dicht vor einem vorübersausenden Eisenbahnzuge zu¬ 
stande. Wir hatten all das mit Befriedigung hingenommen: zum 
rechten Sport gehören ja Schwierigkeiten und ein wenig Gefahr. 
Für die zweite Landüng also wappneten wir uns mit Todesver¬ 
achtung — und die sanfteste Landung erfolgte, die man sich 
nur denken kann! Nicht jede Fahrt ist Sport im eigentlichen 
Sinne; gar manche ist nur Spiel, nur harmloses Vergnügen. 

Doch bloß ein einziges Mal noch war uns solch harmlose 
Fahrt beschieden; es war die dritte unserer Luftreisen, eine 
14stündige Fahrt von Bitterfeld bis nach Schönhausen. Inter¬ 
essant waren uns an dieser Fahrt der Aufstieg mitten in finsterer 
Nacht und ein fünfstündiges Umherirren des Ballonen über den 
Rüben- und Kartoffelfeldern östlich von Magdeburg, bis ihn 
endlich höher oben eine flotte Strömung von dannen trug. 
Seltsamerweise fuhren wir bei dieser Fahrt fast völlig ohne 
Instrumente: Barometer und Barograph versagten; ein Vario¬ 
meter gab es nicht. Das einzige Werkzeug, nach dem wir uns 
richteten, war ein Windrädchen, das wir uns selber mitgebracht 
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Kaltwasser-Karspitze im Kartvendelgebirge, von Norden vom Ballon an«. 
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hatten. Im übrigen mußte alles nur nach Schätzung beurteilt 
werden. Doch ist auch solch eine Fahrt für den Luftschiffer 
nicht verloren. 

Bei weitem interessanter und schwieriger als die genannten 
Fahrten war unsere vierte, von Dresden-Reick nach dem Böh¬ 
merwalde. Es war eine Aprilfahrt, und der April machte 
während dieser Luftreise seinem Rufe all« Ehre: bald wolken¬ 
loser Himmel und herrlichster Mondenschein, bald finstere Nacht 
und tolles Schneegestöber. Vor dem Aufstieg führte eine plötz¬ 
lich hereinbrechende Schneeböe den Ballon beinahe davon, und 
wir mußten mit mehrfach zusammengeknoteten Seilen fahren. 
Nach jedem der kleinen Gebirge, die wir überflogen, gab es 
einen Abstieg tief hinab gegen die Erde. Auf dem Weißen Berge 
bei Prag, den wir, in den Anblick der begeisternd schönen 
Lichterflut der böhmischen Hauptstadt versunken, wohl nicht 
genügend gewürdigt hatten, folgte ein äußerst unsanfter Auf¬ 
stoß, der einen Schneeregen vom Ballon über uns ergoß und 
uns binnen wenigen Minuten bis in 1300 m Höhe taumeln ließ. 
Zuletzt ging's in stockfinsterer Nacht inmitten von Schnee¬ 
gestöbern und mit dem letzten 
Rest von Ballast über die rau¬ 
schende, schwarze Flut des Böh- 
mcrwaldes, bis wir dank unserm 
Glück und der Geistesgegenwart 
unseres Führers tadellos glatt 
auf einer steilen, tief verschnei¬ 
ten Lichtung in 735 m Höhe lan¬ 
deten. Nach einer Beiwacht bei 
5 Grad Kälte brach am Morgen 
unser Führer auf, um eine Ort¬ 
schaft und Leute zur Hilfe zu 
suchen. Wir verpackten in¬ 
zwischen mit Hilfe einiger 
Waldarbeiter, deren wir zufällig 
habhaft wurden, den Ballon und 
waren als Führcranwärterinnen 
nicht wenig stolz darauf, unse¬ 
rem Führer bei seiner Rückkehr 
alles fix und fertig abliefern 
zu können. 

Die fünfte Fahrt — es galten 
damals noch die alten Bestim¬ 
mungen— wurde meine Führer¬ 
fahrt, und gleichzeitig brachte 
sie uns Erfüllung eines unserer 
sehnlichsten Träume: eine 

Ucberfliegung der Alpen. Frei¬ 
lich, was für Mühe kostete ihr 
Zustandekommen! Zwei Jahre 
lang mühten wir uns vergebens, 
einen Führer dazu zu finden. Der eine hatte diese, der andere 
jene Gründe dagegen, und einer sagte uns ganz offen: „Wenn 
ich mal eine Alpenfahrt mache, dann fahre ich erst einmal mit 
einem Herrn und nicht gleich mit zwei Damen!" Und dennoch 
waren wir Alpinistinnen und hatten schon viele hohe, schwierige 

Alpcngipfel bezwungen! Aber allerdings, wir wollten — der 

Kosten halber — mit Leuchtgas fahren, und Leuchtgas-Alpen¬ 
fahrten waren bis dahin nur ganz wenige und kleinere unter¬ 
nommen worden. Selbst Spclterini riet uns davon ab: sie seien 
zu gefährlich. Endlich erklärte sich der Führer unserer Böhmcr- 
waldfahrt, Herr Major v. Funcke, zur Führung bereit, und die 
Hauptschwierigkeit war überwunden. Viel Kopfzerbrechen 
machte auch noch die Materialbeschaffung; denn damals gab cs 
noch keinen Tiroler Verein. Als endlich unser Königl. Sächs. 
Verein uns seinen Ballon „Graf Zeppelin" anvertraute, geschah 
es unter hohen Kosten für uns (750 M.); doch mußten wir 
wohl oder übel in diesen sauren Apfel beißen, wenn wir 
unseren Lieblingswunsch nicht wieder in nichts zerrinnen sehen 
wollten. 

Am 23. Juli 1909, nach einer Woche Wartens, stiegen wir 
in Innsbruck auf und machten bei herrlichem Wetter eine 
der schönsten Fahrten, die von diesem Orte aus unternommen 
werden können. Der überwältigend großartige Flug längs hin 
über dem wilden Karwendclgebirge, dessen scharfe Grate und 
spitze Gipfel, Felsenzacken und enge Scharten, Wandabstürze 
i.nd Geröllströme uns in ständiger Bewegung schienen; die herr¬ 


liche Fahrt über den blaugrünen Achensee, über die schroffen 
Zinken des Wilden Kaisers, über das malerische Salzkammergut, 
dazu der stete Blick rechts auf die ganz nahe Schneekette der 
Zentralalpen und links auf die fluß- und seenglitzernde bay¬ 
rische Hochebene: das alles wird uns stets als einer der Höhe¬ 
punkte unseres Lebens in Erinnerung bleiben. In Bezug auf 
Fahrtechnik und Orientierung gab es gar viel auf dieser Fahrt 
zu lernen, und obgleich das Wetter gleichmäßig schön und die 
Fahrt darum ohne außergewöhnliche Schwierigkeiten war, hielt 
sie uns Geist und Nerven doch in höchster Spannung, bis end¬ 
lich der Ballon die Alpen verließ und in die ruhigen Geleise 
einer gewöhnlichen Luftfahrt unter guten Verhältnissen lenkte. 
Nur ganz zum Schluß spielte uns der Luftgott noch einen kleinen 
Streich, wohl um jedwedes geringschätzige Urteil über außer¬ 
alpines Fahren im Keime zu ersticken: als wir nach Sonnen¬ 
untergang das Schleppseil auslegten, um zu landen, sauste uns 
plötzlich der ganze, 75 kg schwere Pack in die Tiefe — offen¬ 
bar war beim Anknebeln durch die ungeübte Mannschaft in 
Innsbruck etwas versehen worden — und kerzengerade stiegen 

wir in der gewitterschwülen 
Abenddämmerung höher und 
höher, binnen wenigen Minuten 
auf 2000 m, wo cs uns endlich 
durch starkes Ventilziehen ge¬ 
lang, den Ballon zum Sinken zu 
bringen. Auf Abstieg und Lan¬ 
dung nach dem starken Gasver¬ 
lust, ohne Schleppseil und mit 
geringem Rest von Ballast w aren 
wir einigermaßen gespannt; doch 
vollzog sich alles völlig glatt. 
Ueber einem Felde zog ich 
stolz zum ersten Male die Rciß- 
bahn, und der Korb blieb auf 
einem Wege stehen, wenige 
.Meter von Eisenbahngleisen 
entfernt, auf denen der Wien— 
Prager Schnellzug mit glühen¬ 
den Augen angebraust kam! 
Mit jubelnden Hurrarufen grüß¬ 
ten uns die Insassen. Wenig 
später drängte sich eine Menge 
Tschechen schwatzend und puf¬ 
fend um uns. Im Dunkeln 
unter dem Grollen des hcran- 
nahenden Gewitters wurde der 
Ballon verpackt, und eben, 
als das Unwetter losbrach, hiel¬ 
ten wir unseren Einzug in 
dem nächsten Dörfchen unweit 
Mährisch-Budwitz. Das Zeugnis unseres Führers erwarb mir 
bald darauf das Führerpatent. Am 6. September 1909 erhielt 
ich — als fünfte Dame des Verbandes — das Diplom vom Ber¬ 
liner Verein für Luftschiffahrt. 

Eine Alleinfahrt wurde nach den früheren Bestimmungen 
noch nicht verlangt. Doch brannten wir darauf, zu zeigen, daß 
wir auch ohne männliche Hilfe imstande wären, eine Ballon¬ 
fahrt durchzuführen. Am 30. September desselben Jahres 
stiegen wir beide allein in Bitterfeld mit dem kleinen 
Ballon „Ernst" des Berliner Vereins auf. Wieder war es eine 
Nacht fahrt. Daß wir damit einen Schritt taten, der bis dahin 
unter den deutschen Verbandsführerinnen noch nicht und eben¬ 
sowenig unter denen des Auslandes getan worden war, kam 
uns gar nicht in den Sinn, so selbstverständlich war uns unsci 
Wunsch. Nur wollte es uns scheinen, als schauten die Hilfs¬ 
mannschaften uns so seltsam ehrfurchtsvoll an, und aus den 
wenigen Worten, die wir wechselten, klang es durch: Haben 
Sie denn keine Angst, als Damen so ganz allein in die Nacht 
hinaus zu fahren? So herzlich hatte das „Glück ab!" noch nie 
aus fremdem Mund geklungen! Und nun waren wir wirklich 
allein, über der dämmernden Erde, im dunkelnden Weltenraum. 
Viele Wolken deckten den Himmel; wie mit schwarzen Flügeln 
senkte sich die Nacht herab. Zum erstenmal in unserem 
Leben — obgleich wir in den Alpen auf Bergtouren schon 
manches Mal dem Tod ins Auge gesehen hatten — kroch uns 
ein seltsam banges Gefühl ans Herz: hatten wir nicht vielleicht doch 
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zuviel gewagt? 12 Stunden Nacht und starke Bewölkung — was 
konnte da nicht alles geschehn? Doch nur ein paar Augen¬ 
blicke des Bangens. Ein moralischer Ruck — und wir waren 
die Alten! Warum sollte uns der Ballon nicht ebenso gehorchen 
wie jedem Führer? Nur versehen durften wir nichts. Und 
warum sollten gerade uns besondere Gefahren oder gar ein 
Unglück beschieden sein? Dem Mutigen gehört die Welt! Im 
Nu war die leise Schwächeanwandlung, die das Dämmerungs¬ 
grau geboren hatte, wieder verschwunden. Inzwischen war es 
auch ganz finster geworden. Wir flogen sehr tief. Stimmen 
klangen unter uns: ,,Mutter, guck cmal, e Luftballon!“ ,,Wie 
heißt das Dorf?“ riefen wir hinunter. ,,Ihr mißt e bissei lauder 
bläken!“ klang es im unverfälschtesten Sächsisch zurück — und 
gab uns allen Frohsinn einer Ballonfahrt wieder. Es war das 
Dorf Gerichshain, das unter uns lag. Im Osten stieg blutrot 
der Mond hinter Wolken vor, und köstliche Stunden über mond- 
bcglänzter Erde folgten. Infolge von Verschiebung eines im 
Westen Europas lagernden Hochdruckgebietes machten wir eine 
seltsame Schleifenfahrt durch die Gegend von Grimma, Penig, 
Waldenburg, Meerane nach 
Thüringen und durch das König¬ 
reich Sachsen in die Provinz 
Sachsen zurück. Bei Pomitz über 
dem Pleißetale gerieten wir in 
der Nacht um 2 Uhr in dicken 
Nebel, in dem wir weitertrieben, 
bis uns am Morgen die Sonne 
über den Nebel zog. Die Orien¬ 
tierung behielten wir im Nebel 
durch Anruf ganz genau, und 
über dem Nebel fanden wir uns 
durch Lauschen auf irdische Ge¬ 
räusche und durch Beobachtung 
des Elbecinschnitts im Nebel¬ 
meer doch wenigstens so weit 
zurecht, daß wir uns vor der Lan¬ 
dung ungefähr in der Gegend 
von Torgau wußten. Die stun¬ 
denlange Fahrt unter sonnigem 
Himmel über den unermeßlichen, 
silbern schimmernden Nebcl- 
gcfilden war bezaubernd schön 
und dünkte ums einsam Schwe¬ 
benden wie ein Blick in ferne, 
selige Ewigkeiten. Ein seltsames 
Erlebnis mit einem Raben rief 
uns in die irdische Wirklich¬ 
keit zurück. Der Rabe hatte 
sich über den Nebel verirrt 
und traute sich anscheinend nicht wieder hinein; unser 
Ballon aber schien seine Todesangst zu wahnsinnigem Entsetzen 
zu steigern: nach langem Umkreisen des Lufthalles stürzte 
sich das Tier mit funkelnden Augen und Aufbietung aller Kraft 
auf unsere Kugel; mit lautem Geräusche prallte cs ab, sich dann 
in zitternder Angst mit Klauen und Schnabel an den Seilen ver¬ 
fallend und verbeißend, bis das Verfahren von neuem begann. 
Nach dreimaligem wütend-angstvollem Angriff verschwand das 
Tier endlich oben über unserem Ballon — um erst nach der 
Landung unten am Erdboden fortzufliegen. Der Gedanke an 
den Raben da oben am Ventil war uns ein wenig unbehaglich. 
Dazu kam noch die Beschaffenheit unseres Ballons: silberweiß 


war er von Reif, und als dieser Reif zu tauen begann, da straff¬ 
ten sich ungleich die Leinen: ganz schief hing der Ballon in 
seinem Netze; Ventil- und Reißleine hatten, obgleich sie ganz 
hoch angeknüpft w’aren, zuletzt nicht den geringsten Durchhang 
mehr. Trotz der Mittagswärme und steter, reichlicher Ballast¬ 
abgabe kam der Ballon immer wieder ins Sinken, und wir fingen 
endlich an, zu glauben, das Ventil möchte sich vielleicht selbst 
geöffnet haben. So ließen wir nur den Bahnlärm unter uns 
vorbei und schritten dann zur Landung. An sich schwer war sic 
nicht; denn wir kamen sehr glatt auf einer Waldwiese herunter; 
doch mußten wir sie auf gut Glück im dicken Bodennebel wa¬ 
gen, und die völlige Ungewißheit über das, was unter uns lag, 
erfüllte uns doch mit innerer Erregung und stellte für eine erste, 
ganz selbständige Fahrt gewiß keine ganz geringen Forderungen 
an unsere Geistesgegenwart. Zwei Frauen nur hatten uns lan¬ 
den sehen. Die eine lief nach Befriedigung der ersten Neugier 
gleichmütig wieder an ihre Arbeit; die andere ging, auf unsere 
Bitten, um Hilfe zu holen, und brachte uns — einen einzigen 
Mann. So blieb uns nichts übrig, als selbst mit Hand ans Werk 

zu legen. Was tat’is? Wenige 
Stunden später hatten wir trotz 
allem unser Luftfahrzeug wohl¬ 
verpackt zur Bahn gegeben, und 
die seligen Stunden höchster 
innerer Befriedigung, die uns 
darauf in Wittenberg und in 
der Annaburger Heide folgten, 
sind uns für alle Zeiten köst¬ 
licher Lebensgewinn. Unsere 
Fahrtlinie betrug, soweit sie 
sich feststellen ließ, etwa 225 
km, die Luftlinie nur 68. Die 
Dauer der Fahrt war 17^ Stun¬ 
den, gewiß ein Ergebnis, über 
das wir glücklich sein durften. 
Diesmal war die Landung von 
meiner Schwester bewerkstelligt 
worden, und die Fahrt brachte 
ihr das Führerzeugnis: am 4. No¬ 
vember wurde auch sie vom 
Berliner Verein, als siebente 
Dame, zur Verbandsführerin 
ernannt. 

Wir hatten mit unserer Fahrt 
bewiesen, daß wir das Führer¬ 
zeugnis verdienten, und meinten, 
es werde nun Fahrten für uns 
regnen, wie es so manchem Füh¬ 
rer ging. Wir wären doch — 
nach den vielen Kosten — gar zu gern auch manchmal kosten¬ 
los gefahren! Aber wir hatten uns verrechnet! Es fand sich 
niemand, der uns um unsere Führung bat; wo wir selbst an¬ 
klopften, wurde uns abschlägiger Bescheid. Und als sich endlich 
dennoch jemand dazu erbot und alles vorbereitet war, da sprang 
der Betreffende am letzten Tage wieder ab. Bei einer ein¬ 
zigen Fahrt — es war bei Gelegenheit des ersten nationalen 
Wettfliegens in Dresden — bekamen wir einen Mitfahrer, der 
aber selbst schon Führer war und den wir, auf wohlmeinendes 
Anraten vieler, dort nur um seine Mitfahrt baten für den Fall 
einer Landung inmitten „wülder Völkerschaften“! 

(Schluß folgt.) 



(Dr. H. Lorenz, Wien, phot. 8.6.13.) 

Lalidererwänäe im Karwendeigeoirge, von Nordosten vom Ballon aus. 


Der erste Versuch mit einer Montgolfierschen Luftmaschine 
in Kopenhagen im Jahre 1783. 

(Zeitgenössische Schilderung, mitgeteilt aus der Rostocker Zeitung 
von 1784, von C. Krüger.) 

Copenhagen, vom 6. December 1783. Endlich haben wir auch 
die berühmte Montgolfiersche Maschine gesehen. Es hat nem- 
lich der Herr Apothecker Myhlenstedt am 27sten vorigen Mo- 
naths einen glücklichen Versuch mit der Kraft der brennenden 
Luft angestellet, die Körper in die Höhe zu heben. Seine Ma¬ 
schine war von Taft, mit Firniß bestrichen, 3 Ellen lang und 2 
ein halb Cubicfuß breit; und mithin cylinderförmig. Sie enthielt 
23 Cubicfuß brennbare Luft, womit sie in einer Zeit von weniger 


als 10 Minuten angefüllet wurde. Da dieses geschehen war und 
sie sich in die Luft zu heben anfing, wollte man sie mit einem 
Stricke zurückhalten; allein ihre Kraft war so stark, daß der 
Strick oder die Schnur zerriß. Sie hob sich hierauf sofort in die 
Höhe, mußte aber einem ziemlich starken Wind weichen, welcher 
sie in 5 Minuten ungefähr über das Königl. Residenzschloß 
Christiansburg führte, welches etwan 14 oder 1500 Fuß von dem 
Hofe des Herrn Myhlenstedt entfernt ist, wo sie in die Höhe 
gestiegen war. Hierauf gieng sie immer höher, nach Westen zu, 
bis man sie endlich ganz aus dem Gesichte verlor. Bis den 5ten 
dieses war sie noch nicht gefunden; obgleich das Gerüchte sagt, 
daß sie bey Kioge gesehen worden ist, welches bekanntlich 
4 Meilen von hier lieget. 
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ORIENTIERUNG NACH DEN STERNEN. 


Bei klarem, sichtigen Wetter ist es für den Flieger ein 
leichtes, seinen Weg zu finden; aus größerer Höhe überblickt 
er weithin die Gegend, und Städte, Flüsse, Eisenbahnen, Land¬ 
straßen, Wälder und andere Merkmale geben ihm genug An¬ 
haltspunkte dafür, ob er sich auf dem richtigen Kurse befindet. 
Sowie aber die Erde seiner Sicht durch Wolken oder auch nur 
durch einen dünnen Dunstschleier, den wir von unten kaum 
wahrnehmen, entzogen ist, dann ist er allein auf den Konipaß 
angewiesen. 

Wie der Flieger dieses Hilfsmittel zu behandeln hat, wie er 
nach ihm seinen Weg findet, auch wenn der Wind ihn aus 
seinem Kurs herauszudrängen strebt, wird in dem Büchlein 
.Navigation und Kompaßkunde“ von Dr. Gagel- 
m a n n und Fr. Lieck, Bd. 3 von ,,Klasings flugtech¬ 
nischer Sammlung“ (Verlag von Klasing & Co., Berlin W 9, 
Preis 1,20 M.), behandelt. Ein besonderes Kapitel darin ist 
der Orientierung nach den Sternen gewidmet. Wenn in der 
Nacht die Beleuchtung des Kompasses versagt oder wenn mag¬ 
netische Störungen eintreten, dann sind die Gestirne das ein¬ 
zige. was dem Flugzeugführer als Wegweiser übrig bleibt. Im 
allgemeinen weiß der Laie, daß man die Nordrichtung an dem 
Nordpolarstern fcststellen kann, den man mit Hilfe des großen 
Bären findet, und damit sind seine Kenntnisse von diesem (Ka¬ 
pitel meistens erschöpft. Wie aber auch aus anderen Teilen 
des Sternenhimmels und schließlich am ganzen Horizont die 
Himmelsrichtung abgelesen werden kann, das wird in diesem 
Kapitel behandelt, das wir seines allgemeinen Interesses wegen 
als Probe aus dem Büchlein bringen wollen. 

Orientierung nach den Gestirnen. 

Die Ortsbestimmung aus dem Stande der Gestirne, wie sie 
der Schiffer auf dem Ozean anwendet, bietet im Flugzeug noch 
so viel Schwierigkeiten, daß sie praktisch nicht in Frage kommt. 
Doch können die Gestirne wenigstens zur angenäherten Bestim¬ 
mung der Himmelsrichtung benutzt werden, wenn eine solche 
durch den Kompaß nicht ausführbar ist. 

Nordrichtung. Auf der Himmelskugel bleibt bei ihrer 
scheinbaren täglichen Drehung der Punkt fest, in welchem sie 
von der ,,Himmelsachse“, der Verlängerung der Erdachse, ge¬ 
troffen wird. Dieser Punkt steht immer im Norden; er ist 
dadurch leicht festzustellen, daß neben ihm ein heller Stern 
steht, der,.Nordpolarstern“. Diesen findet man, indem man in dem 
bekannten Sternbild des großen Bären oder Himmelswagen die 
Verbindungslinie der hinteren Sterne des Wagenkastens um etwa 
das 5 fache verlängert (s. Abb. 1). 

Orientierung ' am Sternenhimmel. Wenn der 
Polarstern durch Wolken verdeckt ist, kann man aus den Sternen 
seiner Umgebung auf seine Stellung schließen. Dafür muß man 
sich Kenntnisse vom Sternenhimmel verschaffen. 

Der „Polarstern“ selbst ist der äußerste Stern eines zweiten 
Siebengestirns, des „kleinen Bären“, das dem großen sehr ähn¬ 
lich, aber entgegengesetzt gekrümmt ist. Zieht man vom mitt¬ 
leren Teil des großen Bären eine Gerade nach dem Polarstern 
und verlängert sie über diesen hinaus um sich selbst, so kommt 
man zu 5 Sternen, die die Gestalt eines W haben, der „Kassio¬ 
peia“. Verlängert man den letzten Strich des W um das Vier¬ 
fache. so kommt man in den „Cepheus“, der mit einem Stern 
mitten zwischen Polarstern und Kassiopeja hineinragt. Gehen 



wir von der Mitte der letzteren durch die Mitte des Cepheus 
um das gleiche Stück hinaus, so kommen wir zum Kopf des 
„Drachen“, dessen 3 Sterne ein gleichseitiges Dreieck bilden. 
Der übrige Teil dieses Sternbildes schlingt sich als leuchtender 
Schweif in Form eines Z um den kleinen Bären herum. Gehen 
wir wieder von der Kassiopeja aus nach der anderen Seite auf 
der „Milchstraße" entlang, fco durchschreiten wir die Reihe des 
„Perseus“, dann folgt, schon wieder zum Teil aus der Milch¬ 
straße hcrau’tretend, der „Fuhrmann“ mit der hellen „Kapella“. 
Zwischen dieser und dem .Perseus hindurch schaut der „Stier“ 
mit den Sternhaufen „Hyaden“ und „Plejaden“ zum Polarstern 
hinüber. 

Gehen wir wieder zum großen Bären zurück und setzen die 
Krümmung der Deichsel fort, so führt uns der Bogen zum „Ark- 
turus“, einer Ecke des „Bootes". Vom Polarstern aus gesehen 
jenseits des Drachenkopfes baut sich „Herkules“ auf, und zwi¬ 
schen diesem und Bootes liegt der Kranz der „Krone", auf seiner 
anderen Seite das kleine Dreieck der „Leier“ mit der hellen 
„Wega“. 

Weitere Orientierung ist an Hand einer guten Sternkarte 
nunmehr leicht zu gewinnen. 

Auf- und Untergangspunkte. Ist der nördliche 
Himmel mit Wolken bedeckt, können die „Auf- und Untergangs¬ 
punkte“ zur Richtungsbestimmung dienen. Ein Stern geht immer 
an derselben Stelle des Horizonts auf bzw. unter. Die?e Stelle 
ist abhängig von seiner Entfernung vom nördlichen Himmelspol. 
Alle Sterne auf dem Himmelsäquator gehen genau im Osten 
auf und im Westen unter. Der Himmelsäquator geht durch die 
Sternbilder Orion, Fische, Adler, Schlange, Jungfrau, Kleiner 
Hund. Sicht man eines von diesen Sternbildern am östlichen 
Himmel, so liegt Osten links unter ihm, da das Sternbild aus dem 
Ostpunkt des Horizontes schräg nach rechts emporgestiegen ist; 





Abb. 2 a. Orion im Osten. 


Abb. 2 b. Orion im Süden. 


Abb. 2 c. Orion im Westen. 
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sieht man ein solches Sternbild am westlichen Horizont, so 
liegt der Westpunkt schräg rechts unter ihm, da es sich beim 
Abstieg schräg nach rechts senkt. 

Etwa im NO gehen auf und im NW unter: Zwillinge, Pleja- 
den, Andromeda, Schwanz des Schwan, Herkules, Krone, Bootes, 
Löwe. Im SO bzw. SW: Sirius, Skorpion, Wasserschlange, 
Schütze. 

Südrichtung. Auch die Südrichtung ist unmittelbar am 
Sternenhimmel abzulesen. Je weiter südlich die Sterne stehen, 
um so kürzer ist der Teil ihres Bogens, der über dem Horizont 
liegt. Wenn wir Sterne aus Großer Hund, Hase, Steinbock oder 
Schütze erblicken, so geschieht das ungefähr in der Südrich¬ 
tung. Genaueres sagt uns dann über die Richtung die Erhe¬ 
bung über dem Horizont, je höher sie stehen, um so näher be¬ 
finden sie sich am Meridian. Ob sie nach Osten oder Westen 
hin abweichcn, sagen uns die Nachbargestirne. 

Schrägstellung. Weitere Anhaltspunkte für die Rich¬ 
tungsbestimmung gibt die „Schrägstellung“ der Sternbilder gegen 
den Horizont. Der Orion steht im Osten schräg nach links 
geneigt, im Süden aufrecht, und im Westen neigt er sich nach 
rechts (s. Abb. 2a, b, c). Wenn die Gerade, die Kapella mit den 
Zwillingen verbindet, senkrecht steht, so trifft sie den Ostpunkt 
des Horizontes. Nähert sich Kapella dem Untergang, so zeigt 
die entgegengesetzte Richtung dieser Linie nach Nord. Wenn 
Kassiopeja sich senkrecht über uns befindet, setzt die Milch¬ 
straße auf den) Horizont in 
0 und W auf. Die Krone 
steht senkrecht über der 
Schlange im Süden, links 
über ihr im Osten und 
rechts über ihr imWesten. 

Die Sonne. Die 
Sonne kann nicht in dieser 
einfachen Weise als Ersatz 
des Kompasses benutzt 
werden, da sic ihre Er¬ 
hebung über dem Aequa- 
tor und damit ihre Auf- 
und Untergangspunktc än¬ 
dert. Die Lage derselben 
wird durch Abb. 3 darge¬ 
stellt, und zwar ist die 
Stellung der Sonne am 
Horizont von 10 zu 10 Ta¬ 
gen gezeichnet. Die Kreise 
stellen die Sonne, die da¬ 
neben stehenden Zahlen 
den Monatstag dar. 

Der „Dämmerungs¬ 
schein“ nach dem Unter¬ 
gang bewegt sich mit der 
Sonne nach rechts, vor 
Sonnenaufgang kommt er 
mit ihr von links. 

Uhrzcitcn. Im 
übrigen erfordert die Fest¬ 
stellung der Richtung ein¬ 
gehende Ueberlegungen. 
Ihren höchsten Stand er¬ 



reicht die Sonne im Süden. Das ist durchaus nicht der Fall, 
wenn die Uhr die 12. Stunde zeigt, sondern je nach der Lage 
des Ortes früher oder später. Unsere Uhren geben die „mittel¬ 
europäische Zeit“ (M E Z) an, es ist auf ihnen 12 Uhr, wenn 
die Sonne im „Meridian von Stargard-Görlitz“ den höchsten 
Stand erreicht hat. Für Orte, die östlich davon liegen, hat sie 
in diesem Augenblick die Mittagslinie schon überschritten, für 
solche westlich davon geschieht das erst später. Um die Zeit 
des wahren Mittags zu erhalten, muß man also an Orten west¬ 
lich von dem Meridian eine gewisse Zahl von Minuten* zu 12 Uhr 
zuzählen, östlich davon abziehen. Diese Zeiten betragen für 
Berlin — 6, Leipzig — 10, Kiel — 13, Gotha — 17, Hamburg 
— 20, Wilhelmshaven — 28, München — 14, Frankfurt — 25, 
Aachen — 36, Metz — 35, Brüssel — 44, Ostende — 48. 
Danzig -F 15, Königsberg -f 22, Lemberg -f 36, Wilna -F 41, 
Konstanza -f- 55. 

An der Ostfront steht die Sonne schon WA Uhr im Süden, 
an der Westfront erst 12i. Ebenso verschieben sich die Auf- 
und Untergangszeiten, Um diese zu finden, muß man dieselbe 
Zeit zu der Angabe, die man etwa in einem Kalender findet, 
hinzufügen. An der Westfront geht die Sonne VA Stunde später 
unter als an der Ostfront. 

Eine weitere Korrektur, die Zeitgleichung, kann hier nicht 
näher besprochen werden. 

Dazu kommt aber noch die „Sommerzeit“. Am 15. April 
sind alle Uhren um eine Stunde vorgestcllt. Wenn die Uhr in 
der Zeit vom 16. April bis 16. September 4 zeigt, so ist cs nach 
mitteleuropäischer Zeit 3. Geschieht das an der Westfront, so 
ist es dort 2 1 4 Stunde nach dem wahren Mittag, an der Ostfront 
3*Ti Stunden nach Mittag. 

Richtungsbestimmung mit der Uhr. <Will man 
die Stellung der Sonne wenigstens zur angenäherlen Richtungs¬ 
bestimmung verwenden, so führt folgende Ueberlegung zum Ziel: 



Sonne zeigt, und sic liegen lasse, so wird die Sonne 
immer den Winkel zwischen der Südrichtung und dem Zeiger 
halbieren. (Abb. 4a.) 

Richte ich nun umgekehrt zu irgendeiner Zeit die Uhr so, 
daß die Sonne den Winkel zwischen dem kleinen Zeiger und 
XII halbiert, so zeigt XII dorthin, wo die Sonne um 12 Uhr stand, 
also ungefähr nach Süden. Genauer erhalte ich die Südrich¬ 
tung, wenn ich die Zcigerstellung auf die Ortszeit korrigiere. 

Beispiel: 1. Juli 5 Uhr in Brüssel. Wahre Ortszeit 3". 
Richte die Uhr so, daß die Sonne über 1 :n steht, dann ist Süden 
bei 12 Uhr. (Abb. 4b.) 


richtete kürzlich eine Ansprache an die 
Lord Montagu Arbeiter einer englischen Flugzeugfabrik, 
ol Beaulieu in der er ausführte, daß die Herstellung 

von Flugzeugen für den Krieg fast ebenso 
wichtig wäre wie die wirklichen Gefechte an der Front. Er 
selbst hielte an der Meinung fest, daß der Krieg größtenteils 
in der Luft zur Entscheidung gelangen würde, und um zu siegen, 
müßte die Zahl der heimischen Flugzeuge die der Feinde über¬ 
treffen. Denselben Glauben hätte man in Deutschland an maß¬ 
gebender Stelle ebenfalls, denn es würden die größten Anstren¬ 
gungen gemacht, um den Umsatz zu erhöhen. Fast alle Arbeiter, 
die früher mit dem Bau von Luftschiffen beschäftigt gewesen 
seien, wären jetzt zum Flugzeugbau übergegangen, gewiß eine 
sehr beträchtliche Zunahme, die auf eine solche in der Her¬ 
stellung schließen ließe. Auch in Frankreich teile man seine. 
Ansichten, daß Qualität und Quantität der diesen Winter ge¬ 


bauten Flugzeuge im nächsten Jahr die Entscheidung herbei¬ 
führen würden. 

Nachdem Pcgoud bei Petit-Croix ein 
Flngdenkmäler in Denkmal erhalten hat, wird die Errich- 
Frankreich. tung eines solchen auch für Guyncmer 

durch den Französischen Aero-Club ge¬ 
plant. Ucberdics hat der Abgeordnete Lasies in der Kammer 
den Antrag gestellt, es möge für Guynemer im Pariser Pantheon 
eine Erinnerungstafel angebracht werden. Ferner hat die neue 
amerikanisch-französische Freundschaft den alten Plan wieder 
wachgerufen, wonach auf dem Flugfeld von Le Mans,, wo W i 1 - 
bur Wright seine ersten Flüge ausgeführt hat, dem Ameri¬ 
kaner ein Denkmal errichtet werden sollte. Der Generalrat des 
Sarthe-Departemcnts hat seine Mithilfe zugesagt, und man hofft, 
das Denkmal 1918. gerade zehn Jahre nach dem Auftreten 
Wrights, enthüllen zu können. 
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DER CAUDRON-DOPPELDECKER MIT ZWEI MOTOREN. 


Immer mehr und mehr beschränken sich die Franzosen dar¬ 
auf, eine nur verhältnismäßig geringe Zahl von verschiedenen 
Flugzeug-Bauarten zu verwenden. Neben ihren beiden Jagd¬ 
flugzeug-Arten Spad und Nieuport ist der Caudron-Doppel- 
decker mit 2 Motoren von den Aufklärungs-Flugzeugen wohl das 
gebräuchlichste. Wir haben schon früher in dieser Zeitschrift . 
bei der Beschreibung der Beute-Flugzeuge auf der Delka in die¬ 
sem Frühjahr Gelegenheit genommen, auf dies interessante Flug¬ 
zeug einzugehen, das wir heute nun in einer Zusammenstellungs- 
Zeichnung und einer Aufnahme 
wiedergeben. Wie die Zeich¬ 
nung ersehen läßt, besitzt das 
Flugzeug rechts und links von 
seiner gondelartig ausgebauten, 
vorn mit einem Machinengewehr 
versehenen Mittelkarosserie einen 
Umlaufmotor mit vor den Trag-' 
flächen rotierendem Propeller. 

Hinter den Motoren liegen in eine 
viereckige, nach hinten spitz aus¬ 
laufende Umhüllung eingekleidetc 
Benzinbehälter. Unter jeder Mo¬ 
torenanlage befindet sich ein leich¬ 
tes Fahrgestell mit zwei Rädern, 
von dem aus schlittenkufenartig 
die unteren Holme des Schwanz¬ 
trägergerüstes ausgehen. Der 
Schwanz wird 1 von einer 5 m brei¬ 
ten, horizontalen Fläche gebildet, 
an der das zweiteilige Höhen¬ 
steuer angeschlos¬ 
sen ist. Ueber die¬ 
sem liegen neben¬ 
einander vier kleine 
Seitensteuer (siehe 
Abbildung). Die 
Spannweite der 
oberen Tragfläche 
beträgt 17,2, die 
der unteren 12,2 m, 
und im ganzen be¬ 
sitzt das Flugzeug 
ein Tragflächenaus- 
inaß von ungefähr 
46 Quadratmeter. 

Das ist für ein 
Zweimotoren - Flug¬ 
zeug außerordent¬ 
lich wenig. Aller¬ 
dings gehören ja die Caudron-Flugzeuge bekanntlich zu den am 
leichtesten gebauten Flugzeugen der Welt. Man darf annehmen I 
daß das Betriebsgewicht des Caudron-Zweimotoren-Flugzeugs 
nicht ganz 1300 kg erreicht, von denen etwa 400 kg auf die 
beiden Motorenanlagen und etwa 350 kg auf Betriebsstoffe und 
Besatzung entfallen. Wenn man dann etwa noch 60 kg für Ma¬ 
schinengewehrausrüstung und funkentelegraphische Einrichtung — 
auf dem Bild sind über beiden Motoren durch Windpropeller getrie¬ 


bene Telefunken-Erzeugungsapparate erkennbar, auf dem Ober¬ 
deck montiert — einsetzt, so verbleiben noch etwa 400 kg für 
das Leergewicht der Maschine ohne die Motorenanlage. Wie 
das Bild und die Zeichnung erkennen lassen, ist bei dieser 
Bauart in jeder Hinsicht an Material gespart, und infolge der 
geringen Tiefe des Unterdecks konnten die Flächenstiele ziem¬ 
lich kurz gehalten werden, was für die leichte Ausführung der¬ 
selben von großer Bedeutung ist. Erwähnt sei noch der Um¬ 
stand, daß die gesamten Verspannungen am Caudron-Doppel- 

decker nur aus Stahldrähten und 
nicht aus Drahtseilen * bestehen, 
wodurch die Beschläge besonders 
leicht ausgeführt werden konn¬ 
ten. Durch eine besondere Aus¬ 
gestaltung der Rippen ist auch er¬ 
reicht worden, daß nur etwa die 
vordere Hälfte der Rippentiefe 
oben und unten mit Stoff über¬ 
zogen ist, während der hintere Teil 
nur aus einfachem Stoff besteht, 
auf dem die Rippen mit schmalem 
'Stoffstreifen eingenäht sind. Das 
geringe Gewicht der Maschine und 
die Biegsamkeit der Rippen ermög¬ 
lichen eine große Wendigkeit und 
eine erhebliche Unempfindlichkeit 
der Maschine gegen Windstöße, so 
daß die französischen Flieger den 
Caudron - Doppeldecker. schwe¬ 
reren Maschinen gegenüber 
stade bevorzugen. 
Die Ausrüstung der 
Maschine mit zwei 
Motoren von je 100 
PS reiht sie eigent¬ 
lich nicht in die 
Gruppe der Groß¬ 
flugzeuge ein, da 
hierfür die Gesamt- 
Motorenstärke viel 
zu gering ist. Da 
aber die Franzosen 
bis heute einen Um¬ 
laufmotor mit mehr 
als 100 PS noch 
nicht erfolgreich 
zu entwickeln ver¬ 
mocht haben, war 
diese Lösung zur 
Verstärkung der Motorenanlage eine sehr glückliche, da dieses 
leichte Flugzeug auch mit einem Motor sicherlich noch so weit 
flugfähig ist, daß ihm in den meisten Fällen beim Versagen des 
einen Motors noch der Flug in eigenes Gebiet möglich sein 
dürfte. Vielleicht erklärt sich hieraus der geringe Prozentsatz, 
den die Caudron-Flugzeuge unter den abgeschossenen feindlichen 
Flugzeugen ausmachen, obwohl sie außerordentlich viel benutzt 
werden. E. 
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Caudron - Zweimotoren - Flugzeug. 


„Daily Chronicle" vom 9.Oktober schreibt: 
Zuknnftsprobleme des Viele irreführende Nachrichten laufen dar- 
englfschen Lnftwesens. über um, wie sich der englische Luft¬ 
dienst in der kommenden Zeit entwickeln 
werde. Das Kabinett hat sich nicht plötzlich zu einer neuen 
Politik bekannt, sondern verfolgt stetig die Ziele, die es seit 
mehreren Monaten vor Augen hat. Seit längerer Zeit hat die 
Absicht bestanden, eine Reserve der neuesten Flugzeuge über 
die Heeres- und Marinebedürfnisse hinaus zu schaffen. Diese 
soll für besondere Zwecke verfügbar sein und unter einer un¬ 
abhängigen Leitung stehen, die, frei von der gewöhnlichen mili¬ 
tärischen Beschäftigung, sich ausschließlich Luftoffensiven und 
den Problemen der Luftverteidigung Londons und der Ostküste 
widmen wird. Die Verfolgung dieses Planes ist natürlich von 
dem Maß der Flugzeugherstellung abhängig: diese macht be¬ 


friedigende Fortschritte, wird aber notwendigerweise durch die 
verfügbare Menge Stahl und 1 besonders tüchtiger Mechaniker 
bedingt. Wenn wir nicht unsere Bundesgenossen mit Stahl 
versorgen müßten, so könnte viel mehr auf den Bau von Schif¬ 
fen und Flugmaschinen verwandt werden. 

soll bevorstehen, weil die spanische Post- 
Die Einführung spani- Verwaltung an Personalmangel leidet und 
scher LnltpostUnien infolge der Kohlennot nicht mehr über 
genügend schnelle und häufige Eisen¬ 
bahnverbindungen verfügt. Wir haben schon früher mitgeteilt, 
das spanische Postministerium habe sich mit der Vereinigung 
französischer Flugzeugbauer in Verbindung gesetzt. Bis dahin 
ist freilich kein französisches Flugzeug für den Postdienst nach 
Spanien geliefert worden, da Frankreich seine Erzeugnisse selbst 
braucht. 
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Artillerie-Einschießen mit Fliegerbeobachtung und Lichtbildmeldung als Beweis der erzielten Treffer. 



I cindliche Batterie'tellung,** zwei] Geschütze sind deutlich sichtbar. Ringsum Treffer in den Munitionsstand der Batteriestellung, gekennzeichnet durch eine 
zahlreiche Treffer von früheren Beschießungen. riesige, helle Rauchwolke, aus deren Schatten man auf ihre Höhe schlichen kann. 


Mondschein und Luftangriffe 
auf London. 

Gelegentlich der letzten 
deutschen Massen-Flugzeugan- 
griffe auf London hat bekannt¬ 
lich der Mondschein zum Er¬ 
folge nicht wenig beigetragen. 

Wie. der Nebel, so ist heute 
auch der Mondschein ein 
meteorologischer Faktor erster 
Ordnung für nächtliche Flieger¬ 
tätigkeit. In einer Unterredung, 
die Lord Montagu Ende Sep¬ 
tember mit einem Vertreter des 
„Observer“ hatte, meinte diese 
in England als eine der ersten 
Autoritäten auf dem Gebiete des 
Flugwesens geltende Persönlich¬ 
keit über die Rolle des Mond¬ 
scheines: ,,Für die Deutschen ist 
cs in der Woche vor Vollmond 
leichter, nach England herüber¬ 
zukommen, als in der Woche 
nachher, weil sie unter dem 
Schutz der Dunkelheit zu¬ 
rückfliegen können. Wenn aber der Mond später aufgeht und 
um 5 Uhr morgens seinen Höhepunkt creicht, so müssen die 
Flieger zurückkehren, auf die Gefahr hin, in der Gegend von 
Dünkirchen usw. von unseren Land- und Seefliegern angegriffen 
zu werden. Ich möchte aber darauf vorbereiten, daß binnen 
kurzem die Deutschen uns wahrscheinlich zu jeder Zeit, ob 
Mondschein oder nicht, angreifen werden. Es ist unmöglich, 
ein Ziel wie London zu verstecken, das sich über ein Gebiet 
von 70 englischen Geviertmeilen erstreckt. Die Themse wird 
stets das Sternenlicht widerspicgeln, denn Wasser ist nachts, 
mag es auch als Führer bei Tage nicht gut sein, viel leichter zu 
erkennen als irgendein anderes, hervorstechendes Merkmal auf 
der Erde. Trifft der Vollmond mit einer Neigung zu Wirbel¬ 
stürmen zusammen, so sind Luftangriffe unwahrscheinlich. Vier 
Arten von Wetter sind für Luftangriffe ungünstig: Wind, Regen 
und Schnee, Nebel und niedrige schwere Wolken mit oder 
ohne Wind. Da unser durchschnittliches Winterwetter aus kur¬ 
zen Perioden schönen Wetters besteht, die mit Nordwinden ab¬ 
wechseln, auf w r elche südliche oder westliche Stürme folgen, so 
wird die kommende Jahreszeit für Luftangriffe viel schwieriger 
sein als Frühling, Sommer oder Herbst. Zu beachten ist, daß die 
meisten der windlosen Winterzeiten von Frost oder Nebel be¬ 
gleitet sind. Der Nebel kann bis über 1000 Fuß hoch reichen 
und kann uns diesen Winter sehr nützlich werden.“ —Auch die 
gesamte Northcliff-Presse hat sich im Anfang September in brei¬ 


ten Spalten mit der verhängnis¬ 
vollen Rolle des Mondscheines 
als Begünstiger deutscher Luft¬ 
angriffe auf London beschäftigt. 
Gegen ihre Uebcrtreibungcn 
sprach sich dann die „Daily 
News“ vom 6. September in 
einem Leitartikel -aus, in wel¬ 
chem sie allerdings die Macht¬ 
losigkeit der englischen Ab¬ 
wehrmittel gegen Luftangriffe 
bei Mondschein schließlich zu¬ 
geben mußte. „Natürlicher¬ 
weise“, so führt das Blatt aus, 
„sind wir alle enttäusch*, daß 
die Angriffe bei Mondschein in 
drei aufeinanderfolgenden Näch¬ 
ten straflos wiederholt werden 
konnten. Aber wir müssen der 
Tatsache ins Auge sehen, daß 
Mondscheinnächte den angrei- 
fendenFliegern alleVorteile ge¬ 
währen, während unsere Vertei¬ 
digung, sei es durch Flugzeuge 
oder Abwehrgeschütze, tat¬ 
sächlich blind ist. Wie gegen Angriffe bei Tage und gegen 
Zeppeline werden wir auch gegen Angriffe bei Mondschein ein 
Gegenmittel finden, und — vergessen wir nicht, daß, während 
der Ueberfall auf London stattfand, unsere Seeflugzeuge Brügge 
mit Bomben bewarfen und erheblichen militärischen Schaden 
anrichteten. An eins sollten wir immer denken. Die Deutschen 
wollen durch ihre Luftangriffe Panik verursachen und die Wirk¬ 
samkeit unserer Angriffe auf dem* eigentlichen Kriegstheater 
schwächen. Wir müssen eben unseren Anteil an den Gefahren 
des Krieges mit Standhaftigkeit ertragen und nicht erlauben, 
daß die feindlichen Absichten Nahrung in unserer Schwäche 
finden.“ — Drei Tage vorher hatte das gleiche Blatt bereits in 
einem Aufsatz dargelegt, wie die Bedrohung Londons durch deut¬ 
sche Flugzeuge immer beunruhigender wirkte. Es meinte, offen¬ 
bar hoffe der Feind, die Moral der englischen Hauptstadt so zu 
schwächen, daß die Kriegführung darunter leidet. Das sei durch¬ 
aus nicht leicht zu nehmen, und, da England entschieden gegen 
eine Schwächung der Luftstreitkräfte an der Front sei, so 
müsse dafür gesorgt werden, daß den Angriffen auf London 
nicht nur defensiv, sondern auch offensiv begegnet werde. Das 
sei mit Hinsicht auf die Moral der Hauptstadt von größter 
Wichtigkeit. Ueber die Wirksamkeit der englischen Abwehrge¬ 
schütze höre man nur Worte des Lobes, aber es sollte doch 
auch möglich sein, die Verteidigung in der Luft selbst noch zu 
vervollkommnen. Dr. H. 
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VORLESUNGEN ÜBER LUFTFAHRT IM WINTER-HALBJAHR 1917/18. 


Ebenso wie im Winterhalbjahr 1916/17 werden auch in die- 
scJn Winter an den deutschen Universitäten keine Vorlesungen 
über Gebiete der Luftfahrt selbst abgehalten, dagegen wird eine 
Vorlesung über Aerologie gehalten. Dies ist zum teil darauf 
zurückzuführen, daß sich viele Dozenten, die früher Vorlesungen 
über Luftfahrt oder über «für Luftfahrt wichtige Gebiete ab¬ 
hielten, jetzt im Heeresdienst befinden und nicht lesen. Ander¬ 
seits muß in Betracht gezogen werden, daß auch vor dem Kriege 
an den Universitäten weniger Vorlesungen über Luftfahrt ab- 
gchalten wurden als an den Technischen Hochschulen. 

Deutsche Universitäten aus Oesterreich und der Schweiz 
sind in diesem Halbjahr nicht vertreten. 

An den meisten deutschen Technischen Hochschulen werden 


Hochschule 



Name der Vorlesung 


Universität: 

| Prof. ABmann | Aerologie 

Technische Hochschulen: 


Aachen 

Berlin- 

Chsrlottenburg 


Braunschweig 


Prof. v. Kdrmän 

Flugtechnische Aerodynamik 

2 

Prof. Romberg 

Entwerfen von Schiffsgas¬ 
maschinen und Flug¬ 



motoren 

— 

Prof. v. Parseva' 

Motorluftschiffe 

2 


Flugzeuge 

Uebungen im Bau von Luft¬ 

2 


fahrzeugen 

— 

Privatdozent Bcckcr 

Fiugmotoren und Luftschiff¬ 



motoren 

2 

Privatdozenl Dietzius 

Luftschiffbau und Luft- 



schiffahrt 

1 

Privatdozent 

Luftfabrtinstrumente, Mes¬ 


Dr. Everling 

sungen an und in Luft¬ 



fahrzeugen 

1 

Privatd ozent Schaffran 

Luft- und Wasserpropciler- 



Versuche 

1 

Prof Schiink 

Grundlagen des Fliegens 
und die verschiedenen 



Arten von Flugzeugen 

1 

Prof, von dem Borne 

Theorie der Luftschiffahrt 

2 

Prof. Föttinger 

Entwerfen von Propellern 
ffirWasser- und Luftfahr¬ 



zeuge 

— 

Prof. Rieppel 

Konstruktion von Flugzeugen 

*7 

Prof. Schütte 

Statik und Dynamik der 
Luftschiffe und prakti¬ 



scher Luftschiffbau 

•) 1 

Privatdozent N.N. 

Praktische Meteorologie 

2 1 


und Luftfahrt 



regelmäßig Vorlesungen über wichtige Gebiete der Luftfahrt ab¬ 
gehalten. In diesem Halbjahr halten an neun Technischen Hoch¬ 
schulen 19 Dozenten im ganzen 25 Vorlesungen und Uebungen 
über Gebiete der Luftfahrt. Davon entfällt etwa ein Drittel auf 
die Technische Hochschule Berlin-Charlottenburg. An der Tech¬ 
nischen Hochschule München werden nur in diesem Win¬ 
ter keine Vorlesungen über Luftfahrt gehalten, an der Tech¬ 
nischen Hochschule Dresden auch in den beiden vorigen 
Halbjahren nicht. 

Von den vier deutschen Technischen Hochschulen Oester¬ 
reichs sind diesen Winter zwei mit je einer Vorlesung vertreten. 
Von der Schweiz ist nur die Technische Hochschule Zürich zu 



Hochschule 

Name 

des Dozenten 

Name der Vorlesung 

Da*mstadt 

Prof Eberhardt 

Luft«chi£fahrt 

Flugtechnik 

Luftschrauben 

Uebungen dazu 


Prof. Schleiertnachcr 

Aerodynamik in Beziehung 
zur Luftfahrt 


Prof. Linke 

Aeronautische Meteorologie 

Hannover 

Prof. Pröll 

Aeromechanik in Anwen¬ 
dung auf Motorluft¬ 
schilfe und Flugzeuge 

Karlsruhe 

Bvauftr. Dozent 

Automobil-, Luftschiff- und 


Michclmann 

Flugzeugmotorenbau 

Stuttgart 

Prof. A. Baumann 

Freiballon* und Luftschiff¬ 
bau 

Heutiger Stand der Luft¬ 
schiff ihrt u. Flugtechnik 

Brunn 

Prof Ksplan 

Automobil- und Flugzeug¬ 
motoren 

Wien 

Prof. Knoller 

Luftschiffahrt und Auto- 
mobilwesen 

Zürich 

Prof. Wiesinger 

Luftfahrzeugbau 


Privatdozent Heine- 

Der internationale Luft¬ 


tnann 

krieg 1914- 1918 und d e 
Flugtechnik seit 1784 


Handels 

hochschulc: 

Berlin 

Prof Marcuse 

Gcogr. Ortsbestimmung am 
Lande, auf See und in 
der Luft mit Uebungen 
auf der astron. Beob¬ 
achtungsstation der Han¬ 
delshochschule 



*) Zeit bleibt Vorbehalten. 
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Mitteleuropäisches aus dem Luitrecht. 

Mitteleuropa ist heute eine militärische Tatsache, eine wirt¬ 
schaftliche Notwendigkeit und ein politisches Programm. Der 
Gedanke, durch die Weltlage geboten und durch Schriften von 
Naumann, von Liszt, Jastrow, Pacher, Polyi u. a. ausgebaut, hat 
eifrige Köpfe und Hände gefunden, die das politische Bündnis, 
die waffenbrüderliche Vereinigung, den wirtschaftlichen (Zoll-, 
Handels-) Zusammenschluß, das kulturelle Verständnis, die Ver¬ 
kehrsgemeinschaft, die Rechtsannäherung festigen und zu einem 
dauernden, rechtlich geregelten zwischenstaatlichen Zustand ge¬ 
stalten wollen. Inwieweit für diesen Plan Erfüllung zu erwarten 
und zu wünschen ist, steht hier nicht in Frage, jedenfalls hat er 
bereits auf das Gebiet des Luftverkehrs und des Luftrechts, das 
jenen regelt, hinübergegriffen, wie die „Vorschläge zur 
Schaffung eines einheitlichen mitteleuropä¬ 
ischen Luftverkehrsrechtes, erstattet vom k. k. 
Oesterreichischen Aero-Club“ (in dessen Jahrbuch 1917) be¬ 
weisen, die in dem Leitsatz gipfeln: Auch was den Luftverkehr 
anbelangt, muß „Mitteleuropa’' geschaffen werden. 

Der Referent dieser Vorschläge, Dr. Otto Ritter von Komor- 
zynski-Oszczynski, beginnt mit einer Aufzählung weitgreifender 
Luftverkehrspläne, für deren Darstellung jetzt nicht die Zeit und 
hier nicht der Raum ist, und kommt auf die bemerkenswerte Fest¬ 
stellung, daß bei den Beratungen der Commission Internationale 
du Droit A^ronautique in Brüssel, Wien und Frankfurt 1912 und 
1913 bei grundsätzlichen Gegensätzen zwei Gruppen von Staaten 
sich schieden, die den heute feindlichen Gruppen im wesentlichen 
entsprachen. Es werden dann eine Reihe von Sätzen, die zum Teil 
in diesen Spalten bereits grundsätzlich gewürdigt worden sind, 
als Grundlagen des mitteleuropäischen Luftverkehrsrechtes auf¬ 
gestellt: (1.) Die Souveränität der Staaten erstreckt 


sich unbegrenzt in den Luftraum über ihrem Gebiet, wobei eine 
übertriebene Analogie zwischen Luft und Meer zurückzuweisen 
ist. Gefordert wird aber eine völkerrechtliche Servitut (über 
den wenig glücklichen Ausdruck für derartige zwischen¬ 
staatliche Vereinbarungen (vgl. v. Liszt, Völkerrecht, 10. Aufl., 
S. 171) des freien Durchfluges sowie der Zulässigkeit der 
Landungen). 

(2.) Hinsichtlich der Geltung des privaten Eigen¬ 
tums gegenüber dem Luftraum wird ausgeführt, daß das deutsche 
Bürgerliche Gesetzbuch ebenso wie das österreichische Allge¬ 
meine Bürgerliche Gesetzbuch das Privateigentum an Grund und 
Boden auf den ganzen Luftraum erstrecke, weshalb „der ge¬ 
samte bisherige friedliche Luftverkehr nur durch beständige Ver¬ 
letzung des Eigentumrechtes an Grund und Boden möglich ge¬ 
wesen“ sei. Zu diesem „unhaltbaren und für unsere Gesetzgebung 
beschämenden Zustand“ wird dann das schweizerische Bürger¬ 
liche Gesetzbuch in Gegensatz gestellt. § 297 österr. B. G. B. 
beginnt: 

„Ebenso gehören zu den unbeweglichen Sachen diejenigen, 
welche auf Grund und Boden in der Absicht aufgeführt werden, 
daß sie stets darauf bleiben sollen, als Häuser und andere 
Gebäude mit den in senkrechter Linie darüber befindlichen 
Luftsäulen . . . 

wozu der Kommentar von v. Schey (2. Aufl. 1916, S. 164) be¬ 
merkt, „wenngleich augenblicklich ohne Interesse für den 
Eigentümer“. Hingegen bestimmt bekanntlich § 905 unseres 
B. G. B.: 

„Das Recht des Eigentümers eines Grundstückes erstreckt 
sich auf den Raum über der Oberfläche und auf den Erdkörper 
unter der Oberfläche. Der Eigentümer kann jedoch Einwir¬ 
kungen nicht verbieten, die in solcher Höhe oder Tiefe vorge- 
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nomincn werden, daß er an der Ausschließung kein Interesse 
hat.“ 

Das schweizerische B. G. B. sagt im § 667: 

„Das Eigentum an Grund und Boden erstreckt sich nach 
oben uod unten auf den Luftraum und das Erdreich, soweit für 
die Ausübung des Eigentums ein Interesse besteht.“ 

Ihm wird das ungarische B. G. B. sich anschließen, dessen 
§ 404 in der von der Kommission des Abgeordnetenhauses fest¬ 
gestellten Fassung (nach Urbach in der unten besprochenen 
Schrift „Vom Luftrecht“, S. 35) lautet: 

„Das Recht des Grundeigentümers erstreckt sich auf den 
Luftraum über den Grund und auf das Erdreich darunter so 
weit, als die Ausübung des Eigentums noch in seinem Interesse 
steht.“ 

Es ergeben sich hier reizvolle theoretische Unterschiede. Zu¬ 
nächst zwischen dem österreichischen und schweizerischen B. G. B. 
einerseits und dem deutschen und ungarischen B. G. B. anderer¬ 
seits darin, daß sich dort das Eigentum auf den Luftraum 
erstreckt, hier nur das Recht des Grundeigentümers; 
die Frage, ob der Luftraum eigentumsfähig sei, w ird also hier offen¬ 
gelassen, dort wird sie bejaht. Ein weiterer Unterschied zwischen 
dem schweizerischen und ungarischen Recht einerseits und dem 
deutschen und österreichischen andererseits liegt darin, daß dort 
das Eigentum bzw. das Recht des Eigentümers am Luftraum 
grundsätzlich durch das Interesse beschränkt ist, wäh¬ 
rend es hier grundsätzlich unbeschränkt sich auf 
den Luftraum erstreckt; hier also ist das Eigentum das Recht 
vollständiger und ausschließlicher Herrschaft, während nach un¬ 
garischer Auffassung das Recht des Grundeigentümers, nach 
schweizerischer sogar das Eigentum selbst als ein seinem Wesen 
nach beschränktes Recht erscheint. — Die Tendenz, das Eigentum 
als ein grundsätzlich beschränktes Recht anzusehen, verfolgt, wie 
Urbach (a. a. 0. S. 36 ff.) ausführt, fast die ganze moderne un¬ 
garische Rechtsliteratur (Zlinszky, Raffay, Ägoston, Länyi usw.). 
Urbach zitiert dabei Gustav v. Schwarz (Neue Richtungen im 
Zivilrecht, S. 119), der ausführt: „Das Eigentumsrecht hat, wie 
jedes andere Recht, einen sozialen Zweck. Nicht deshalb, weil 
das persönliche Interesse des A die Ausnützung der immobilen 


Sache erheischt, sondern weil cs im Interesse der Gesellschaft 
ist, daß die immobilen Sachen individuell ausgenützt werden. 
Dicserhalb und im Interesse dieses Zweckes anerkennt die heutige 
Rechtsordnung das individuelle Eigentum an immobilen Sachen 
und soweit dieser Zweck dem Eigentumsrechte den Inhalt ver¬ 
leiht, steckt er ihm auch die Grenzen. Deshalb erstreckt sich die 
räumliche Grenze des Eigentums so weit, als eben das aus öffent¬ 
lichem Interesse des Rechtsschutzes noch würdig erachtete Inter¬ 
esse des Eigentümers reicht ... Der Zweck des Eigentums steckt 
nicht nur der Rechtsausübung, sondern dem Eigentumsrechte 
selbst auch die Grenzen.“ Es ist hier nicht Raum für die 
Frage, ob nicht dieser soziale Eigentumsbegriff dem heute herr¬ 
schenden, aus dem römischen Recht stammenden, streng indivi¬ 
duellen, ethisch überlegen ist. Jedenfalls folgt der Entwurf des 
ungarischen B. G. B. dieser ungarischen Theorie nicht, denn es 
läßt das Recht des Grundeigentümers soweit zu, als die Ausübung 
des Eigentums noch in seinem Interesse steht, nicht soweit 
sie im Interesse der Allgemeinheit steht. Diese Auf¬ 
fassung kann man aus dem schweizerischen B. G. B. herauslesen, 
wo das Eigentum (nicht nur das Recht des Eigentümers) so weit 
geht, wie für die Ausübung des Eigentums ein Interesse 
besteht. Unser deutsches B. G. B. stellt es wie das ungarische 
nicht objektiv auf die Notwendigkeiten der Allgemeinheit, son¬ 
dern subjektiv auf das Interesse des Eigentümers ab; insofern hat 
v. Komorzynski-Oszczynski in der Theorie Recht, wenn er uns 
das schweizerische B. G. B. als Vorbild setzt. 

Der Begriff dieses Interesses führt auf einen weiteren Unter¬ 
schied zwischen dem schweizerischen und ungarischen B. G. B. 
einerseits und dem deutschen andererseits: dort findet das Eigen¬ 
tum bzw. das Recht des Grundeigentümers seine Grenze an 
dem Ausübungsinteresse, hier an dem Ausschlie¬ 
ßungsinteresse des Eigentümers. Das Ausschließungsinter- 
essc, das Interesse daran, fremde Einwirkungen auf den Luft¬ 
raum, z. B. fremde Durchfahrt, zu verbieten, ist genau gesehen 
ein Teil und eine Folge des Ausübungsinteresscs; es ist dessen 
negative Seite. In dem Interesse, fremde Anlagen, fremde Im¬ 
missionen, fremde Benutzung von dem Luftraum über seinem 
Grundstück auszuschließen, erschöpft sich, wenigstens 
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mit Kaffeneinrichtung bis 3 um 15. 3uli 1918 bie loftenfreie 93eimtttlung beS QlmtaufcheS. 
Qtach btejem 3eity>unft Können bie 3toifchenfcheine nur noch unmittelbar bei ber „Qlmtaufch- 
ftette für bie Kriegsanleihen“ in Q3erlin umgetaufcht toerben. 

©ie 3b>ifchenfcheine finb mit QSeraeichniffen, in bie fie nach ben Q3eträgen unb inner¬ 
halb biefer nach ber Qlummernfolge georbnet e njutragen finb, toährenb ber QlormlttagSbienft- 
ftunben bei ben genannten Stetten einjureichen; gformulare ju ben QJeraelchniffen finb bei allen 
Qteichsbanfanftalten erhält.ich. 

firmen unb Kaffen haben bie Don ihnen eingereichten 3&>tfchenfcheine rechts oberhalb 
ber Stüdnummer mit ihrem gfirmenfiempel au Derfehen. 

Qltit bem Qlmtaufch ber 3tDif<benfcbetne für bie 4 */» °/o Scbahantoeifungen ber 
VI« ÄrtegSanleihe in bie enbgültigen Stüde mit Qinsfcheinen Kann nicht Dor bem 10. ©eaember 
begonnen toerben; eine befonbere QÖeKanntmachurfg hierüber folgt Qlnfang ©eaember. 


Q5erlin, im Qlot>ember 1917. 


lieidj0l)a»li:3Hrektonuitt. 


$abenftein. 


D. ©rimm. 
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Die Vervollkommnung der Flugzeuge — eine zunehmende Gefahr für die englische Flotte 


Nr. 21/: 


für die höher gelegenen Raumteile, das Interesse des Eigentümers, 
diesen Luftraum zu benutzen, sofern er nicht selbst Luft¬ 
fahrer oder Inhaber eines Flugplatzes ist. Praktisch kommen also 
Ausübungsintercsse und Ausschließungsintercsse auf dasselbe 
hinaus. Der Begriff „Interesse“ bleibt in allen drei Gesetzen 
eine unbekannte Größe, überall bleibt die Frage offen, wieweit, 
insbesondere bis in welche Höhe das Interesse des Grundeigen¬ 
tümers reicht. An sich reicht es, wie v. Komorzyhski-Oszczynski 
richtig sagt, „so hoch, als überhaupt geflogen wird“, und je höher 
geflogen wird, um so mehr erhöht sich (wegen der zunehmenden 


Die Vervollkommnung der Flugzeuge — eine zunehmende 
Gefahr für die englische Flotte. 

In der „Oeuvre“ sprach am 18. Oktober ein Schiffskapitän 
die Befürchtung aus, daß die Vervollkommnung der Luftfahr¬ 
zeuge zu einer Gefahr für die an ihren Ankerplätzen stilliegen¬ 
den Flotten werden könne. Wir verraten, heißt e<s in dem Auf¬ 
satz, kein Geheimnis, wenn wir mitteilen, daß es, allerdings in 
kleiner Anzahl, Flugzeuge gibt, die mit einem Nutzgewicht von 
1000 kg bis zu 3000 m Höhe steigen und dieses Gewicht 8 Stun¬ 
den lang bei * Entfaltung einer Minimalgcschwindigkeit von 
100 km tragen können. Ein einziges Flugzeug dieser Art ver¬ 
möchte also 1000 kg Sprengstoffe 400 km weit zu befördern. 
Ein vereinzelter Apparat würde vielleicht nicht ans Ziel gelaij- 


Fallgeschwindigkeit und der abnehmenden Wahrnehmbarkeit) 
die Gefährdung; demnach ist die Höhe, von der unser § 905 
spricht, gar kein brauchbarer Maßstab des Interesses, und es ist 
überhaupt die Einschränkung des Rechts des Eigentümers (oder 
gar des Eigentums) nach dem subjektiven Interesse theo¬ 
retisch gar k ein e Einschränkung. Der „unhaltbare Zustand", 
von dem die Vorschläge des Oesterreichischen Aero-Clubs reden, 
besteht also theoretisch auch bei uns, wenngleich nicht in der 
Schärfe wie im österreichischen Recht, wo der Begriff Interesse 
ganz fehlt. (Schluß folgt.) Dr. Everling. 


gen, wohl aber 5 von 10 oder 80 von 100. Handelt es sich 
um einen Angriff gegen ein Industriezentrum, so w'ürden sic 
Bomben von 15 bis 25 kg abwerfen, bei einem Angriff auf See¬ 
streitkräfte würden es Geschosse von 50 bis 100 kg, vielleicht 
sogar Torpedos sein. Eine solche Möglichkeit gehört nicht mehr 
in das Reich der Träume, sic kann sich morgen schon verwirk¬ 
lichen. Daher meine ich, keine Flotte wird bald mehr innerhalb 
eines Radius von weniger als 400 km von einer feindlichen 
Basis vor Anker liegen können, denn jede Flotte, die unvor- 
sichtigerweise innerhalb dieses Aktionsradius liegt, wird Flug¬ 
zeugangriffen ausgesetzt sein. Darum muß jede Flottenbasis, 
jeder Ankerplatz auf eine größere Entfernung verlegt werden, 
was für Frankreich und England unbequem ist, da die Deutschen 
im Besitz von Flandern sind. 
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Zuverlässige Ausführung 
Schnellste Lieferung ■ 


Polckmann’s 

Bibliothek^ 


irTlugwesen 


- Soeben erschien:- 

Bd. V: Vogelsang, Vergaser u. Zündapparate. 2. A u f 1 a g e . . . 

Bd. VII: Pietz«ch, Festigkeitslehre und Materialkunde lüi das Flug¬ 
wesen (2 Teile), Teil I. 

Ferner empfehlen: 

Bd.I: Rupp-Rosenstein, Die Fliegerschule, ein Lehrbuch für den 

Flugschüler. 2. Auflage . 

Bd. II: Vogelsang, Der Flugmotor und seine Bestandteile. 2. Au fl. 

Bd. III: Vogclssng, Der Eiodecker und »ein Bau. 

Bd. IV: Sohn, Der Flieger und sein Flugzeug. 

Bd. VI: Koch, Störungen bei Flugmotoren, Ursache und Abhilfe 
Bd. IX: Vogelsang, Die Stabilisierung der Flutzeuge, mit 70 Ahb. 


uftschrauben 


Spezialtypen für 

Kampf* "W und 
G ross-Flugzeuge 


Herrn. Hoffmann 


Fernspr. Mb. 6494 Berlin N39 ReinickendorferStr. 105 


Fluffzeugtoiibau 

Gleitkufen, Fahr- 


Spcz. „Treibarbeiten 
gestellbuge), Bremssporne, Motcrabdeckungen usw 


m • ba H« 

Neukölln, Reuterplatz 2 

Fernspr. 151 • Telegramme: Propulsor Berlin 


JijijiiilHioJt»; 


Tel. Moritzp' 2608 Berlin S 42 Ritterstrasse 111/12 




Spezialität: ^43 Propellerhauben, Seilräder. Seilscheiben, 
Seilführungsrolle.i mit uni ohne Kapseln aus allen Metallarten. 
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Berlin SW.48. 
Automobil- und 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 


Zuverlässiges 

deutsches 

TüÖritnf/ 


Speziufiipparnt 

für 

cteü/r. VetrieÖe 


Einfachste 

Handhabung, 

jederzeit 

ebrauchsfcrtig 


Keinerlei 
Nebenschäden 
wie bei Flüssig 
kcitslöschern. 


Ml rc*| II 1 schlankgewach- 

Estlfflliiilijii 

Adolph Frank, Holzhandlung, Nürnberg. 


I Kohlensäur 


Feuerlöscher 


Ständige Lieferungen an Behörden, Heer, Marine u. Rüstungsindustrie. 

Ueber 60000 Stück seit Kriegsausbruch geliefert. 

Deutsche Total-Gesellschaft m.b. h. 

T a Ö r i k für TlpparateÖau 

Berlin-Charlottenburg, Guerickestr. 21 

Kabclwort: Totalbau Berlin Fernruf: Wilhelm 1306 u. 1307. 


Verlag Klasing &Co. G.m.b H.. Berlin W.9 


Boot 


PROPELL-G.M.B.H 


Fabrik fUr Metallwaren und 
Elektrotechnische Materialien 

Telephon DapISm t|IC7 Schweriner 
Liitzow 9126 DClIlfc Wü# Strasse J 


als Kriegs- und Handelsschiff 

Die technische Entwicklung und Anwendung der Tauchboote 
deren Motoren, Bewaffnung und Abwehr 

Mit 280 Abbildungen,Zeichnungen u.Tabellen 
nebst ausführlichem Literatur-Nachweis in 
gemeinverständlicher Darstellung 

von Patent- und Zivil-Ingenieur Jul. Küster 

Preis in Leinen gebunden M. 5.— 


5^ Spezialität : ^ Flugzeug- 
und Maschinengewehr*Teile 


Kriegsbauten 


Aufoloch e bel Penzl^fiirer 
Jregmenfhecel feuerräder 
Drahtseile Armaturen 
Bowdenkabet F-T-Geröf 

Eigene Schweißansfalf 
für Flugzeugfeile 

Speziallläl r 
Fcin-Schwelfiarbeilen 

Konstruktionsbüro 


Großes Baugeschäft mit 
einem Stamm Bauarbeiter übernimmt 

alle Arten Hoch- und Tief bauten 
Eisenbetonbau, Straßenbau 

bei billigster Berechnung. 


Gefl. Anfragen unter J. Z. 15 653 an Rudolf Mosse, Berlin SW, erbeten. 






























BÜCHE.RSCHAU 


Neuere Literatur über Luftfahrt im Kriege. 

Der Sommer 1917 hat die Zahl der Bücher über Luftfahrt im 
Kriege um einige wertvolle bereichert. Es handelt sich um fol¬ 
gende Bücher: 

Rittmeister Manfred Frhr. von Richthofcn: Der rote 
Kampfflieger, Ullstein & Co., Berlin, 1917. Geh. 1 M. 

Hauptmann Otto Lehmann: Ueberm Feind, Eckart- 
Verlag, Berlin, Kart. 2 M. 

Leutnant Hans Henkclburg: Als Kampfflieger am 
Suez-Kanal, August Scnerl, G. m. b. H., Berlin, Geh. 
1 M., geb. 2 M. 

Oberleutnant z. See Frhr. Treusch von Buttlar-Bran- 
denfels: Im Marineluftschiff gegen Eng¬ 

land! Eckart-Verlag, Berlin, 1917. Geh. 1 M. 
Richthofens ,,Roter Kampfflieger" dürfte wohl das an¬ 
ziehendste der bisher erschienenen Kriegsbücher über Luftfahrt 
sein. Indem Richthofen die wichtigsten Wendepunkte oder be¬ 
sonders interessante Erlebnisse herausgreift, entwirft er ein hoch¬ 
interessantes Bild seiner Kinderzeit, seiner Zeit als Kavallerie¬ 
offizier und besonders seiner — beim Abschluß des Buches zwei¬ 
jährigen — Fliegerlaufbahn, die ihn schon auf den verschiedensten 
Flugzeugarten an die wichtigsten Stellen der Fronten geführt 


hatte, als Boelcke ihn im Spätsommer 1916 zum Mitglied seiner 
neugebildeten Kampfstaffel machte. Außer der Schilderung be¬ 
merkenswerter Erlebnisse und Luftkämpfe enthält das Buch u. a. 
einige interessante Beiträge zur Charakteristik Boclckes, von dem 
Richthofen mit großer Verehrung spricht. Weiter sind einige 
Kapitel Richthofens jüngerem Bruder, den französischen und eng¬ 
lischen Fliegern sowie den Unterschieden der Flugzeugarten ge¬ 
widmet. Die knappe, frische Darstellungsweise ist durch Humor 
gewürzt und sehr feselnd. Das Buch, das auch eine Beschrei¬ 
bung von Boelckes Absturz enthält, den Richthofen als Augen¬ 
zeuge miterlebte, ist eine wertvolle Fortsetzung von Boelckes 
Feldberichten bis in das Frühjahr 1917 hinein. 

In den Fliegerbüchern von der Westfront ist sehr viel von 
Luftkämpfen die Rede. In Hauptmann Lehmanns Buch, das 
an der Ostfront spielt, ist dies nicht der Fall. Entsprechend der 
geringeren Fliegertätigkeit im Osten nimmt die Schilderung der 
Flüge und der technischen Einzelheiten nicht so viel Raum ein 
wie z. B. in dem Buche Oberleutnant Heydemarcks, sondern Land 
und Leute in Kurland, wo Hauptmann Lehmann während der 
Kämpfe im Spätsommer 1915 flog, kommen auch zu ihrem Recht. 
Der Hauptwert des Buches beruht neben der genauen Darstel¬ 
lung des Ausbildungsweges für Flieger, der damals von der 
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Lieferantin des Heeres und der Mariae 


I Oerhzeuje 

I u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

| Spezialität: Zuummen- 
| Stellung von Werkzeugkasten 
E und Bordtascheu 

! nelmElsenfQhr 

| BERLIN S i 4 

s | Kommandanten - Straße 51 a 

| Bordtasche für Flugzeuge | Lieferant größter Flugzeug- 

= : werften - Gegründet 1864 

feiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiniiitiflNimiuiiniiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiniiiiiiiuimiiiiiitiiiiiiiiiuiiwinniniiNimniinmifwil 


__ ■ _ ££ Ä Das bewährteste Handbuch für 

I lrinc? I naiirroiir Automobilisten und Motorfahrer 

■ ■ ■ ■ ^ IIUUII ^ UI Viele Tausend im Gebrauch / Preis gebunden 5.- M. 

7. Auflage erschienen Klasing 4t Co. C. m. b. H., Berlin W. 9 


'von Filius 


Farn» frecher: 
Nr. 6/00 6805 


L. WEIL ® REINHARDT, MANNHEIM 


ioffenen?..htio»en Präzisions - Sfolilröliren Abmessungen: 

6x1. 7x1, 8x l —8X2, 9x1—9x2, 10x1-10x2,5, 12x1-12x2, 13x1—13x1.5. 14x1—14x3, 15x1—15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3. 20x1- 
20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x4, 30x1—30x 5, 32x1-32x6. 34x1—34 x 5, 35x1-35 x 5, 36x1-36 x 4, 
38x1-38x 5, 40x1—40 x5, 42 x 2-42 x 5, 44 x 2-44 x 5, 45 x 2-45 x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2-52 x5, 55 x 2,5-55x5, 60x2—60x5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschwelOt und nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mit Rand -f 0* 

Gußeiserne Röhren fOr Bas. Wasser und Dampf. AusrUstungstelle. AssschuDröhren fOr Einfriedigungen, Pumpen usw. 
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Ernst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO 36, LausigerStr.31 


Bank-Konto: 
Deuticke Bank 


Fernsprecher: 

Amt Moriljplatj 4176. 


PoitsdieckkontO: 
Berlin, Nr. 13 SQ*. 


Metallwaren -Fabrik Flugzeugteilbau: 

mit elektrischem Betrieb. Gashebel, Steuersegmente, 

-- Gürtelschlösser, 

Kunstgewerbliche hinteriegescheiben, 

Werkstätten. Motorhauben usw. usw. 



Schnellbohrmaschinen 

für elektrischen und Riemenantrieb 

in allen Grossen. 

C. JULIUS SPECHT 

Berlin W30, Karl-Schrader-Str. 2 

Fernsprecher Amt N Mendorf 347 
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DEKAWE- 

für Flugzeuge and Luftschiffe za PolsterzwecKen 

m 

STEPPKAPOK 

Pelzersatz- u. Schwimmfutter für LuftfahrerbeKleidung 

Schwimmläbig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 

hZäd' 

GKKW 

Schwunmlähig — Federleicht — Warmhaltend 

Rathenow / Fernspr. Nr. 61 / ^p a OKW A FRKE 




Wir verlegten den größten Teil unseres bedeutend 
erweiterten Betriebes und unsere gesamte Ver¬ 
waltung in unser neuerbautes Werk nach 

V Spremberg, Nieder-Lausitz 


MG 


r Neue Indusirie-Gesellscheff N 

Spremberg N./L. 


Telegramme: 
Nigriha, Spremberg 


Telephon: 
Spremberg Nr. 33 


Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

PreOluf I moto re 

Fritz Saran, Berlin V.57, 

Potsdamer Straße 66. f 


Illustrierte Preisliste Nr.11-’ 10 Pfg. 


lieber Moderne 


unterrichtet Sie ein Sonderebdruck aus den 
Nr. 48 u. 49 unserer „A. A Z.", Jshrg. 1913. 
Ueber 8 « Abbildungen o Prel* «0 Pfg. 

KLASING & Co. G.m.b. 

BERLIN W. 9. Linkstraße 


Bergische Stahl-Industrie G. m . b .H. 

Werk.grUndung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgründung 1854 


Generalvertrieb: Düsseldorf (Hanse-Haus). Fernsprech-Aaschlufi: Nr.5957,8756 u. 8757. Tetegr.-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial * Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 
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Böcherschau 


Nr 21 22 


Fliegerschule über den Armeeflugpark zur Feldfliegerabtcilung 
führte, in der anschaulichen Schilderung mehrerer Flüge in der 
Heimat und über dem Feind. Eine Anzahl hübscher Photo¬ 
graphien erhöht den Wert des Buches. 

Leutnant Henkelburg entwirft ein anschauliches Bild 
von der Tätigkeit der ersten deutschen Flieger auf der Sinai- 
Halbinsel und läßt den Leser den türkischen Vorstoß auf el Kan¬ 
tara und el Katia aus der Vogelperspektive miterleben. Die 
Schilderung der Aufklärungsflüge, Bombenangriffe und Luft¬ 
kämpfe sowie mancher, in der Luft durchlebter, peinlicher Augen¬ 
blicke ist frisch und interessant. Besonders hervorheben möchte 
ich, wie die Flieger sich mit den gegen die Westfront — wo 
Henkclburg vorher geflogen hatte — gänzlich veränderten geo¬ 
graphischen und klimatischen Bedingungen und den erschwerten 
Transportverhältnissen abgefunden haben. Von den ausgezeich¬ 
neten Abbildungen möchten wir besonders die sehr scharfen 
Aufnahmen vom Flugzeug aus erwähnen. 


Während Leutnant Henkclburg von dem Kampfe gegen die 
Engländer in der Sonnenglut der §inai-Halbinsel berichtet, führt 
uns das folgende Buch herauf an die Gestade der Nordsee. 

Nachdem der Verfasser von Z 181 über Bukarest als erster 
Luftschiffoffizier die Erlaubnis zur Schilderung seiner Erlebnisse 
bei einem Angriff auf die Hauptstadt Rumäniens erhalten hatte, 
ist jetzt das zweite Buch über Luftschiffahrten erschienen, das 
von einem Fachmann verfaßt ist. Frhr. Treusch von Buttlar- 
Brandenfels, der bereits seit Herbst 1914 Führer eines Marine¬ 
luftschiffs ist, erzählt von seinen Erlebnissen im Kampfe mit 
englischen Kriegsschiffen und U-Booten und beschreibt ausführ¬ 
lich einen Angriff auf London. Weiter schildert er Abnahme- 
und Aufklärungsflüge, Gewitter- und Nebelfahrten und eine Not¬ 
landung bei Nacht im Walde. Das Buch bietet sehr viel Inter¬ 
essantes und gibt ein gutes Bild von der schweren Tätigkeit un¬ 
serer Marineluftschiffe. Auch die Abbildungen (u. a. 2 Auf¬ 
nahmen eines Geschwaders vom Luftschiff aus) sind sehr hübsch. 



Spezialität: 

Facon- u.Drehteile 
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6EBR.07T0&DBOSCAR MÜLLER 
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Für die Flugzeugindustrie 


Protol-Imprägnierung, ges. gcsch. 
Flächenüberzugs-Emaillc- und 
Rostschutzlaeke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


Farben- und Lackfabriken 

Berlin-Neukölln lca 


Begründet 
Würtiti 17B 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Eroatztoilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannsohlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehälter 
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Die 

^ ^ wenden mif unErer Imprägnierung smaüe imprägniert. 

Cellon " Emaillii (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Älfeffe Fabrik Deuflchlands auf dem Gebiete. 

Dr. Quiltner & Co., Berlin «Schöneberg 

Telephon: NoUendorf £542. Lieferant der MUUärbehörden. AkazienfTraße 2ö 


. ■ o 

*£ F(uftzeu$ündustrie 

Abteilung. A'Automobil t> Karojjencbau., Motorboot®. 
<5«ramchlo«pAmpoFftopFDR.Pafcnl 
Electrjjch 0 Autogen SchWotjjabloilung 


-recber ~ 

Berlin. ~ 


Aret&te#Ut*, 24 J 
¥ /nWiMcn^lO 


Süddeutsche KühlerfabriK, Feuerbach. Württemberg 


S.K.F.Universal*Schlauchbinder 


Dr. Th. Horn, Leipzig 7 


D. R. G. M. 

Unbegrenztes 

Nachziehen 


Unabhängig v. Temperatureinflüssen. 


Statt Schalenkreuz auch mit Flügelradantri«b (D. R. G. M ). 
wodurch Luftwiderstand geringer und Anzeigen genauer. 


(( Tachometer f.Motordreh- 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel. 


Elektr. Ferntachometer 


zum Anzeigen der 

relativen Fahrtgescbwindlgkelt, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 


Ein Binder 

für alle Größen 


HOWI 

Falirttadiometer (Anemotadiomcter) 

9 ' 

Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 
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EISEN 

HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STABEISEN* LAG E Q 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMASSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN«' INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
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Werk Berlin-Rummelsburg 

Tel.: Lichtenberg 468/458 

Fl ugzeug-Reparatu r-Werft 


Fabrikation von Ersatzteilen und Zubehörteilen für Flugzeuge aller Art 

Serienlieferungen von Fahrgestellen, Flächensätzen etc. in jeder Quantität 

in kürzester Zeit 

Zweckmäßigste Einrichtungen für jede Spezialfabrikation 

des Flugzeugbaues 
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Präzisiont-Teile 

— aus Stahl, Eisen usw. — 

Massenfabrikation 

nach Zeichnung oder Muster für die 

Automobil-, Flugzeug- 

und Motoren-Industrie 

NEC SINIT Ges - , *l“ hnik 

Berlin C. 19 RoB-Str. 6 




emCuftfahr Spoehe! 


• Neue Schnell-Luftschiffbausysteme! 2 

9 Etagenluftfahrzeugei • Blitzsegler! J 

2 Für die Alldem, bearbeitet, hochwichtig u unentbehrlich für 5 
5 Fachleute u. Laien. Anleitung z. schnellsten massenhaften q 
S Herstellung blitzschneller Luftfahrzeuge nach neuen Syst. O 
2 und neuen Grundsätzen, mit neuartigen, radikal wirkenden 9 
{ Betriebsei. Großzüg. Luftflottenbau, in ca. 50Typ. vorgeführt. £ 

L Preis 4,50 M. per Nachnahme zu beziehen d d. Selbstverlag 5 

Josef Bauer, Jfrtötekt, JtänAra, Mnerstr. 7Io. 2 
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Flu$zeu$bestnndteHe 

\Dreli, Stanz, Hobel,/ 
VFrfls-Arbeiten / 

\ Werkzeug / 

\ Materialien / 


war für Flugzeugbau 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 



Talsgr. - Adr: 
Fluglndustrls 


G. hl. b. H 


Fernruf: 
Lfltzow 4038 


Berlin SW«, Wilhelmstr. 37-38 


leimelwelB-Ersfltz ..Melterftarf* 


| Vorzüglich bewährte 
Anstrichfarbe für Flugzeuge 


(0 


lichtecht 

wetterbeständig 

rostschützend 


Theodor Kotthoff, Farben- nid LaAfabrlk. Cöln - Rodertal. 



IfiZMSH'Feingerät | | Ce-Wo-ES Präparat 


für Luftfahrzeuse 

Zuverlässig, haltbar, 
leicht 


(was8erheU) — zum Imprägsleren und Spannen — (wssaerhell) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce—We—Es Glasur 


Fahrtmesser 


(kryatallklar) 


zum eiätteu - (kryatallklar) 


- misst die 

Geschwindigkeit Ihres Flugzeuges. 
Sichert den Flug 


G. M. B. H. 

BERLIN SO 33 

Köpenlcker Strasse 154 


Fernsprschsr i Morltxplatx Nr.0625 


nsuzeitllche, aalglatte und farblose 
UeberzDge auf 

Flugzeug Tragflächen 

■Maaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaa 

Unerreichte Widerstandsfäh igkeit 
gegen Atmosphärilien, Oei und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebffthiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lsckfabrik un DlssiMirf 

Telegramm-Adresse: Lackschmidt 
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Alumi n i u m- 

s'IK&inbe.n —- 

w «MHPMMPMHMB ^ 

J5J'anö'eo / Kohre / Bleche aller Mehalle^ 

/T'tZ&DDV&n’c&lki&tL'Qo 


CML'TQai 


\ Vf 5 


; WfG7W 


M I 




Alu m i niurr>-U. Elisenc. 

/^ÖD^moDss^aaJ/Sj 

(GehÖuse, Zylinder) 
roh oder fertig bearbeitet. 


Inserate in nnseferZeitsdimt Italien stets Erfolg! 


F. A.SOHST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Holzschrauben 


Oregonpine Spruce Redwood 


Sclariieri. Schlosser. Beschläge aller Art, Werkzeuge 


die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


A. Baum. Berlin SO., Oranienstr.39 ssr« 


Amt Moriu - 
938 und 40?. 


Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
























Nr. 21/22 


35 





Bachmann S Jagow 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESS EREI 

WURZEN IN SACHSEN 

Gegründet 1I79 Spezialität: Gegründet 1I79 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Fabrik technischer Artikel 


Berlin SO. 36 


Reichenberger Strasse 63a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 


Verwaltungen 


Uber 350 
Wasserstoff¬ 
und Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 


Auspufftöpfe f&r 
d. r. p. Flugzeuge d r. g. m 


Fabrikation 
von Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spezialitäten : 

Anlanfräder 

in allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen, 


























Leipziger 

Lmisciiitinaien- und Fiuapiaiz- 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz—Flugzeugschuppen—Luftschlffhalle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luitschilfhafen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 


LEIPZIG 


Neumarkt 40 
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Vorbereitung zur Weihnachtsfeier bei einer Flieger-Abteilung im Felde: 
Der Propeller als Christbaumständer. 


Verlag Rlasin^dCo.ß.ml).ll.,Berlin WQ, Linkstr. 58 

21. Jahrgang Berlin, den 22. Dezember 1917 Nummer 23J24 


Deutsche 

Luftfahrer 

Zeitschrift 

Begründet von Hermann W.L.Moedebedi 
Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 
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Betriebsstoff=Behälter 
PTopellerkauben, 
jfvBe schlagteile &. 
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Elektrische 


Beleuchtungs- 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


Bijur- 


System 


Auto-Mafam G. m. b. H 


Rheydt, Rhld. 
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~ ICHERODE R.-X 


FLUGZEUG-IN DU STRIE-G*M*B 

(Zbfe/cf eroc/e o /(Tforz . BERLI N~ O 34 ojcfi ogen er 5fr. 2 Ö 
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SCHEBERÄ 

BERLIN -TEMPELHOF 





gofart ad Laaer 

liefern wir zu ko nkurrenzlosen Preisen 
für 

Automobile Flugzeuge 


150 Magnete 
1000 Zündkerzen 
200 Zünrikerzenpfeifen 
5000 Schlauchschellen 
1200 Carbid-Brenner 
800 V entilheber 
100 Wagenheber 
320 LaternenstOtzen 
100 Notschellen 


200 Anlaufräder 
100 Gas-Zündunqshebel 
300 Ourchganqshähne 
100 Borduhren 
50 Fluqzeuuheber 
div. Kauschen 
„ Spiralfedern 
„ Stahlrohre 
10 Magne'e 8 Cyl. 


Automobil- u. Luftfahrzeug -Zubehör- 
Gesollschaft 

Berlin-Halensee, Paulsbornor Str. 21 

Fernspr. Pfalzburg 2676 Drahtanschr. Alzmotof 


ZEISS 

■in.... 

{ Objektive I 

B und p 

| Gelbfilter | 

für alle Zwecke 
| der Amateur- j 
und Berufs- 

| Photographie | 

Druckschriften kostenlos. - 

rgfiRLZEisi: 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 

III 


Sportpelz, 

Lederbezug, j*“" 

dicken Fell u. Kragen, passend 

ST für Flieger 

preiswert zu verkaufen. Be¬ 
sichtigung morgens bis 10 Uhr, 
nachmittags 4—7. 

Buchholz, BERLIN, Klapst ockstr. 571 

Celegenticlts-flnzelsen 

5 (Indeo durch unsere Zeitschriften 

zwednUenUtlKte Verfireltong 


\ 

s«-2 Waggone 

Ahornstflmme. 

ir 1 Waggon 

ROsterastdnime, 

1—2 Waggone 

Llndenstfimme 

in erstklassiger Flugzeug- 
und Propellerware prompt 
lieferbar abzugeben. 

Adolph Frank, 
Holzhandlang, Nürnberg. 

V mJ 



Lilta-WiaslM 

= Barographen = 

sowie a&mtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26,Oranlanstr.20 


|| Paul Ryneck |! 

BERLIN SO26 

| Reichenberger Str. 168 | 

| Mechanische Werkstatt | 

| für Massenfabrikation | 

I Schraubenu.Muttern, | 
| sowie Flugzeug-Zubehörfeile. | 
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Agfa“- Photoplallen 


99 _ 

SHIB 
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„Agfa - Extrarapid ,; Beliebte Amateurplaffe 

▲ __ . 


„Agfa-Spezial 

,Agfa-Chromo 


Beste Porfräfplatfe 


Ex're rapid 
Gelb«grUn - err pfindlich 


/ „Isorapid“ 

Exfrarapld 
Lichfhottrei 

Chr omo - Isorapid“ 


/ „Isolar“ 

Ho unempfindlich 
LichfhofTrel 


Chromo-Isolar“ / „ 

Dchempfindlich I Farbenempfindllch 
LichfhofTrel 

Agfa-Dlaposlflv“ / „Isolar-Diapositlv 


Exfrarapid / Farbenempfindllch 
Llcnihoflrei 


€€ 


===== Näheres im 


„Agfa‘‘-Pholohandbuch“J*5o« s d 

130 Seifen Texf, ausgezeichnete Bilder. Preisanhang. — Bezug durch Phofohändler. 

„Agfa“, Actien- Gesellschaft für Anilin-Fabrikation, Berlin SO 36 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Verbandsmitteilungeii. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den VerbandsmitteUungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift** 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bfiten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Verein für Luitschiffahrt Limbach Sa. und Umgegend. 

Liste der Kriegsteilnehmer: 

A 1 b a n u s , Rieh. Ernst, Kapitänleutnant d. R., E. K. II. 

Aurich, Arthur, b. Era.-Batl.'e. Inf.-Regts. 

Aurich. Walter, Oberleutnant d. R. u. Führer e. Maschinen- 
Flugabwchrkanonen-Zuges, E. K. II., A. R. II. m. Schw. 

Bachmann. Ernst, b. Ers.-Batl. e. Inf.-Regts. 

Delling, Ernst, Leutnant d. R., b. e. Inf.-Regt., E. K. II., A. 
R. II. m. Schw. 

D i 11 r i c h , Max, Vizewachtmeister, b. e. Mag.-Fuhrp.-Kol. 

Drescher, Paul, b. e. Landst.-Batl., Landw.-Dienstausz. II. 

Grobe, Kurt, Offz.-Stellv., Führer e. Div.-Kraftw.-Kol., E. K. II. 

K ä ß n e r , Alfred, Lands turmmann, bef. z. Unterzahlmeister, 
b. e. Et.-Kraftw.-Kol., Württ. Silb. Mil.-Verd.-Med. 

Klomm, Paul, Kraftfahrer, b. e. Kampfgeschwader d. 0. H. L. 

K r e h c r , Georg, Schütze, b. e. Masch.-Gew.-Komp. 

K ü h n e r t, Arno, Gefreiter, b. e. immob. Kraftw.-Dep. 

Otto, Hauptm. d. L. II. a. D„ b. Ers.-Batl. e. Kgl. Sachs. Inf.- 
Regts., Kgl. Sächs. Kriegsverd.-Kr. 

Polster, Lothar, Leutnant d. R., b. e. Inf.-Regt., E. K. II., A. 
R. II 

Reh, Arthur, Unteroff., b. e. Kgl. Sächs. Fußartl.-Batt., E. K. II., 
Fri edr. - Aug.-M ed. 

Richter, Eugen. Unteroff., b. e. Inf.-Regt. 

Riedel, Georg Emil, Kraftradfahrer, b. Generalstab e. Res.- 
Korps. 

Sachse, Emil, b. Ers.-Batl. e. Inf.-Regts. 

Schubert, Dr. Alexander, Rechtsanwalt u. Notar, b. Ers.- 
Batl. e. Kgl. Sächs. Inf.-Regts. 

Schubert, Richard, Kaufmann, b. e. Landst.-Inf.-Bail. 

S e e g e r , Dr., Regimentsarzt, Feldarzt i. Stabsarztstellung, b. o. 
Ulanen-Regt., E. K. II. 

Tamm, Franz, Sanitäts-Feldw., b. e. Res.-Inf.-Regt., E. K. II., 
Friedr.-Aug.-Med. i. Silber. 

Wien, Franz, Leutnant d. R. i. e. Inf.-Regt., kdrt. z. Feld-Rekr.- 
Dep. e. Ers.-Div., E. K. II.. A. R. II. 

Wolf, Dr., Oberamtsrichter, Major d. L. a. D., Batl.-Kommand. 
i. e. Res.-Inf.-Regt., E. K. I. u. II., Sachs. Mil.-St.-Heinrichsord., 
Säch*. Albrechtsord. I. ra. Kro. u. Schw. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth E. V. 

Liste der Kriegsteilnehmer. 

Arnold, E., Major, b. e. bayer. Armee-Korps, E. K. II., B. M.- 
V.-O. IV. m. Schw. 

Arnold, Eugen, Hauptmann b.d. bayer. Artille: ie, E. K. II., 
B. M.-V.-O. IV. m. Schw. 

Baer, M. t Vizefeldw. b. e.^Inf.-Landst.-Batl. 

Bamberger, Joseph, Feldw. b. e. Gefang.-Komp. 

Baumeister, C. B., Unteroff. b. e. Landw.-Inf.-Reg. 

B e c k h , Dr., Oberstabsarzt i. c. Rcs.-F.-Laz. e. B. Res.-Korps. 

B e c k h, Theodor, Rittm. d. L., Komp.-Führ, i. e. Kriegsgef.-Lg., 
E. K. II., M.-V.-O. VI m. Kro. u. Schw. 


Berlin, Julius, b. K. B. Freiw. Autom.-Korps, Offiziersrang, 
K. B. M.-V.-O. IV. m. Schw. 

Berlin, Ka:l, Leutnant d. R. b. e. Res.-Inf.-A.-K., K. B. M.- 
V.-O. IV. m. Schw. 

Berlin, Willy, Hauptm. b.. e. K. B. Kraftw.-Kol., E. K. II., 
B. M.-V.-O. IV. m. Schw. 

Bing, Siegfried, Unteroff. d. L. b. e. Bayer. Armee-Korps, B. 

M.-V.-Kr. III. m. Kro. u. Schw. 

Borchardt, Dr. D., Stabsarzt d. R. b. e. F.-Art.-Reg., E. K. 
II., M.-V.-Kr. IV. m. Schw. 

Birk mann, Konrad, Unteroff. b. e. B. Res.-Eisenbahnbau- 
komp., E. K. II., M.-V.-Kr. ra. Kro. u. Schw. 

Busch, G., Oberveterinär b. e. bayer. Armee-Korps. 
Butzengeiger, R., Intendantur-Assessor b. e. Bayer. Armee- 
Korps. 

Dorn er, August, Flugzeuführer b. e. K. B. Feldfl.-Abt. 
Dummert, Heinrich, Vorarbeiter, b. e. A.-C. 

Eckart, Wilh., Hauptm. d. L. b. e. B. Res.-Inf.-Regt., B. M.- 
V.-O. IV., E. K. I. u. II. 

E i e r m a n n , Dr. C., Leutnant b. c. B. A.-K. 

Eismann, Stefan, Unteroff. b. e. B. F.-A.-Regt. 

Erlanger, Siegbert, Wachtmeister i. e. Gefang.-Lager. 
Fechheimer, Otto, Rittmeister u. Komm. b. e. B. Tragetier- 
Kol., E. K. II. 

Funk, Wilh., Leutnant d. L. b. e. Art.-Mun.-Kol. 
Guckenheiracr, Max, Vizewachtmstr. b. e. Chev.-Regt. 
Gutmann, Hugo, Leutnant u. Adjutant b. e. B. I.-Regt.. E. 
K. 1I„ M.-V.-O. IV. 

Gyßling, von, Generalleutnant b. e. B. A.-K., E. K. I. u. II., 
M.-V.-O. II. m. St..u. Schw. 

Hartl, Ludwig, Flieger ohne Rang b. e. Armee-Flugpark. 

H e 1 w i g , August, Hauptm. b. e. B. Ldst.-I.-Batl., B. M.-V.-O. 

IV. m. Schw. 

Herder, Karl, Flugzeugführer b. e. Flieger-Ers.-Abt. 
Hesselberger, Hans, Leutnant b. e. F.-A.-R., E. K. II., 
Verd.-Med. 

Hopf, Emil, Vertrauen-mann b. e. B. A.-K. 

Hüttlinger, Robert, Hauptm. b. e. F.-A.-R., E. K. II., M.-V.- 
0. IV. m. Schw. 

Jamin, Dr. Fr., Stabsarzt d. R. b. c. B. A.-K., E. K. II.. M.- 

V. -O. IV. 

Harl, Ernst, Infanterist b. e. B. Reis.-Inf.-Regt. 

Kann, Dr., Albert, Hauptm. b. e. Landst.-Inf.-Batl., E. K. II.. 
M.-V.-O. IV. m. Schw. 

Kern, Ernst, Abrichter b. e. Pion.-Ers.-Batl. 

Kirschbaum, Theod., Pionier b. e Kraftfahr.-Abt. 

König, Artur, Oberleutnant b. d. Fliegertruppe, E. K. I. u. II., 
M.-V.-O. IV. m. Schw. 

Koerner, Theod., Rittmeister b. e. A.-K., E. K. II., Frdr.-O., 
Ritt.-Kr. I. m. Schw. 

Kohn, Otto. Vizewachtmeister b. e. Zivilverwaltung i. Belgien. 
Korn, R.. Vizewachtmeister b. e. Res.-F.-A.-R., E. K. II., M.- 
V.-Kr II. 






10 


Clubnacbrichten / Notizen 


Nr. 23/24 


Korn, AHred, Oberleutnant d. R. b. e. B. A.-K., E. K. II., 
M.-V.-O. m. Schw., Meckl. V.-O. 

Krackenberger, Walter, Dr., Unteroff. b. e. B. A.-K., E. K. II. 

Kurz, Joseph, Hauptm. d. L. b. e. F.-Art.-Armier.-Batl. 

Langheinrich, Georg, Werkmeister b. e. B. Feldfl.-Abt. 

L a u x, Josef, Ve^pfleg.-Offizier b. e. B. Inf.-Regt., E. K. II., 
M.-V.-Kr. 

Lederer, Karl, stellv. Laz.-Inspektor b. e. Festungslaz. i. 
Belgien. 

L e v y , Max, b. e. bayer. San.-Kraftf.-Korps, Offiziersrang, E. K. II. 

L e y k a u f, Hans, b. K. B. Freiw.-Aut.-Korps, E. K. II., M.- 
V.-O. IV. 

Löwensohn, J., Hauptm. b. e. Inf.-Regt. 

Loschge, Max, Hauptm. d. R. b. e. Ers.-Masch.-Gew.-Komp., 
E. K. II. 

Merkel, Karl, Oberleutnant b. d. B. Kav., k. k. I. Südarmee. 

M i d a s , Paul, Gefreiter b. d. Infanterie, Landwehr-Dienstaus¬ 
zeichnung. 

Malter, Johannes, Infanterist b. e. B. Landw.-Inf.-Regt. 

Ostermayr, Eugen, Leutnant d. Res. b. e. B. F.-A.-Regt., 
E. K. II. 

Ottenstein, Friedrich, Leutnant d. L. b. e. B. Res.-Inf.-Regt., 
E. K. II. 

Para quin, Eugen, Rittmeister b. e. Ulanen-Regt., E. K. II., 
M.-V.-O. IV. m. Schw. 

Pechmann, Freih. v., Major a. D., Mil. Mitgl. e. K.-Laz.- 
Komm. 

Port, Georg, Kanonier b. e. B. F.-A.-R. 

Ramspeck, E., Leutnant b. Stab e. bayer. Armee-Korps, 
E. K. II., M.-V.-O. IV. m. Schw. 

Reif. Carl, Rittmeister d. R. b. e. B. K.-Brig., E. K. II., M.-V.-O. 
IV. m. Schw. 

Reif. Curt, Leutnant b. Stab e. k. b, Inf.-Div., E. K. II., 
M.-V.-O. IV. 


Reitzenstein, Dr., ordinier. San.-Off. (Res.-Lax. Sebastian - 
spital). 

Richter, A., Leutnant b. Stab d. Et.-Insp. e. Armee, B. M.- 
V.-O. m. Schw. 

Richter, Hermann, Kraftfahr.-Offizier b. Stab e. Inf.-Div. 
e. A.-K., E. K. II., B. M.-V.-O. IV. m. Schw. 

Ritter, Karl, Wkl. Gh. Kriegsrat b. e. Armee, E. K. I. u. II., 
B. M.-V.-O. m. Kro. u. Schw. 

Rock stroh, Gust., Gemeiner b. e. F.-A.-Regt. 

Rosenfeld, Arthur, Offiziersrang, b. e. San.-Kraftf.-Kor^s. 

Rosenfeld, Alb., Hauptm. d. L. b. Ers.-Batl. e. B. Inf.-Regts. 

Rosenwald, Jul., Infanterist b. e. Ers.-Landw.-Ini-Regt. 

S ah 1 mann, Curt, Leutnant d. R. b. e. B. Train-Abt., E. K. IL, 
B. M.-V.-O. IV. 

Schmidt, Arthur, Leutnant b. e. B. ETs.-Mun.-Kol. 

Schmidt-Gummy, Freiw. San. u. Dolm. b. e. Freiw. San.- 
Kol., Bayr. Königs-Ludw Kr., Ehrenz. II. u. III. Kl. v. österr. 
Rot. Kr., österr. Ziv.-Verd.-Kr. in Silber, bronz. Med. v. türk. 
Halbmond. 

Schnebel, Herrn., Vizewachtmeister 6 . L. b. Batl. e. B. Res.- 
F.-A„4L, E. K. II., B. M.-V.-Kr. II m. Schw. 

Schreiner, Theo, Landwehrmann b. e. B. Landst.-Inf.-Regt. 

Schroth, Johann, Pionier b. e. Pien.-Ers.-Batl. 

Schwarz, Oberleutnant b. Train e. B. A.-K., E. K. II., M.-V.- 
0. IV. m. Schw. 

Schuhmacher, Rieh., Landst.-Infanterist b. e. Landst.-Inf.- 
Ers.-Batl. 

Steinlein, Fritz, Leutnant b. e. Train-Abt. 

Supf, W., Oberleutnant d. L. b. e. Landst.-Inf.-Batl. 

Wachtel, Dr. Fritz, Stabsarzt b. Stab e. Bayr. Armee-Korps, 
E. K. II. 

W einatein, Phil., Gefreiter b. d. Infanterie. 

Zitzmann, Karl, Landsturmm. b. d. Landsturm-Inf. 

Die Geschäftsstelle. 



Kaiserlicher Aero-Club. 

Aufgenommen als ordentliche Mit¬ 
glieder: 

Herr Wilhelm K a 1 i n k e , Direktor der Flug- 
und Sportplatz Berlin-Johannisthal G. m. b. H. 
Herr Hermann Pick, Direktor der Gevaert- 
Werke G. m. b. H., Berlin. 

Herr Justizrat Eduard Goldmann, Berlin. 

Herr Ingenieur Werner v. Siemens, Charlottenburg. 

Aufgenommen als außerordentliches Mitglied: 

Herr Student Friedrich L e s c h k e , Charlottenburg. 

Auszeichnungen: 

Stern zum Kronenorden II. Klasse Herr Dr. Walter Rathenau. 

Ritterkreuz des Kgl. Hausordens von Hohenzollern mit Schwer¬ 
tern Stabsarzt Dr. Goldammer. 

Türkischer Eiserner Halbmond Herr Major d. Res. Richard 
v. K e h 1 e r. 

Bayerisches Ehrenkreuz des Verdienstordqns v. heiligen Michael, 
Lippisches Offizierehrenkreuz des fürstlichen Hausordens und 
Türkischer Eiserner Halbmond am weißen Bande Herrn Pro¬ 
fessor Dr. phil. Nikodem Caro. 

Herr Major a. D. Max N e u m a n n , Berlin, Potsdamer Straße 7, 
ist zum Oberstleutnant a. D. befördert worden. 

Gefallen: 

Herr Leutnant d. Res. Friedrich Marckwald als Marine-Flug¬ 
zeugführer. 


Der Club hat seinen Wohnsitz verlegt in das Haus 
Blumeshof 17, Ecke Schöneberger Ufer. 


Daß das Flugzeug, das im Weltkriege 
Der Welthandel nach eine ungeahnte technische Vervollkomm- 
dem Kriege nnd das nung erfahren hat, nach dem Friedens- 
Flttgzeng. Schluß eine .bedeutende Rolle im Welt¬ 

verkehr spielen und namentlich ein Hilfs¬ 
mittel im Handelsverkehr bilden wird, steht außer Frage, um so 
mehr, als dieses bei dem zu erwartenden scharfen Wettbewerb 
alle Ursache hat, bei dem kommenden Handelskampf die besten 
Hilfsmittel in seinen Dienst zu stellen. In allen Mächtegruppen, 
sowohl bei den Mittelmächten, wie bei den feindlichen Länder¬ 
gruppen steht nach dem Friedensschluß das Inslebentreten von 
Luftverkehrsgesellschaften bevor, die sich als neues Glied im 
internationalen Verkehrswesen die Ausführung eines besonderen 


Schnellverkehrs zum Ziele setzen. So hatte sich in Deutschland 
schon 1914 die „Internationale Luftverkehrs-A.-G." gebildet. Im 
Anschluß daran rüsten sich mehrere skandinavische Länder, näm¬ 
lich Schweden und Dänemark, ebenfalls, Luftlinien im eigenen 
Lande zu errichten. In Schweden sind betreffs der wichtigsten 
Linien — Stockholm—Malmö, Gotenburg—Malmö und Stockholm 
—Gotenburg — mit Ermittelung der geeigneten Zwischenstationen 
bereits die ersten vorbereitenden Maßregeln zur Verwirklichung 
der nordischen Luftpläne getan worden. 

Jedes neue Verkehrsmittel hat bei der Entwickelung des Han¬ 
dels und der Industrie seinen Einsatz geleistet — die Dampfer 
.sowohl wie die Eisenbahnen, die Post wie der Telegraph und 
der Fernsprecher. Nun haben die Verhältnisse dahin geführt, 
dem Verkehrswesen ein neues, aussichtsvolles Hilfsmittel, das 
Flugzeug, zu bieten. Dessen Wirksamkeit liegt auf dem Gebiet 
des Personen- und Postverkehrs, und hier muß es 
in erster Linie im Handels leben seinen Wert zeigen. Bei 
Handelsgeschäften bleibt zwar sicher der Fernsprecher ein aus¬ 
gedehntes Hilfsmittel, aber viele Handelsgeschäfte sind ja von der 
Art, daß sie sich auf brieflichem, telegraphischem oder telephoni¬ 
schem Wege nicht so gut wie durch mündliche Verhandlungen 
bei persönlichem Zusammentreffen erledigen lassen. Verwickeltere 
Geschäfte auf telegraphischem Wege zu ordnen und abzuschlie¬ 
ßen, ist ebenfalls nicht immer leicht, und was den Fernsprecher 
betrifft, so ist dieserjstark in Anspruch genommen, abgesehen 
davon, daß das münoliche Verfahren mittels Fernsprecher bei 
weiten Abständen mitunter seine Schattenseiten hat. Unter 
solchen Verhältnissen kann die Flugmaschine bei dem technisch 
hohen Standpunkt, den sie gegenwärtig erreicht hat, von her¬ 
vorragender Bedeutung sein, wenn es sich um Abschluß von Ge¬ 
schäften von besonder» dringender Natur handelt. Jedenfalls 
ist Tatsache, daß man auch tschon in Handelskreisen neutraler 
Länder, wo man dem künftigen Welthandel die größte Aufmerk¬ 
samkeit widmet, das Flugzeug als ein Verkehrsmittel betrachtet, 
mit dem im Handelsverkehr der Zukunft zu rechnen ist und das 
man für den Abschluß großer und wichtiger Geschäfte im Aus¬ 
lande nicht entbehren kann. 

Der Guynemer-Kultus in Frankreich wurde so weit getrieben, 
daß sämtliche Schulen die Anweisung erhalten hatten, am 5. No¬ 
vember eine Stunde des Unterrichts dem Andenken des Fliegers 
zu weihend Es wurden dabei die Tagesbefehle mit der Nen¬ 
nung von Garros sowie die Schriftstücke vorgelesen, in denen 
Guynemer seine verschiedenen Auszeichnungen zuerkannt 
wurden. 
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Fliegerleutnant Rudolf von Eschwege, einer 
der bekanntesten deutschen Kampfflieger, wurde 
an der mazedonischen Front vom feindlichen Ab¬ 
wehrfeuer tödlich getroffen, nachdem er 19 feind¬ 
liche Flugzeuge zum Absturz gebracht hatte. Der 
erfolgreiche Flieger, der in bulgarischen Heeres¬ 
diensten stand, wurde besonders in den Heeres¬ 
berichten der letzten Zeit rühmend erwähnt; er 
wurde 1895 zu Hamburg geboren, stand also erst 
im 23. Lebensjahr. 

Fliegerleutnant Erwin Boehme aus Holzminden, 
Führer der Jagdstaffel Bölcke, ist auf dem Felde 
der Ehre gefallen. Er gehörte zu den Kampf¬ 
fliegern, die in der letzten Zeit sehr in den Vor¬ 
dergrund getreten sind. Bis zum 1. Oktober hatte 
er 15 feindliche Flugzeuge heruntergeholt; dann 
wuchsen seine Erfolge: am 3. November hatte er 
bereits 21 feindliche Flieger abgeschossen; der 
Generalstabsbericht vom 30. November teilte mit, 
daß er seinen 23. Luftsieg errungen hatte. Wenige 


(Grohs.) 

Fliegerleutnant Kurt Wüsthoff, welcher anläßlich 
seines 26. Luitsieges mit dem Pour le merite aus¬ 
gezeichnet wurde. 

Tage darauf wurde ihm mit dem Leutnant Wüst¬ 
hoff der Orden Pour le mörite verliehen, 
wovon er aber nicht mehr verständigt werden 
konnte. 

Fliegerleutnant Hans Adam, der nach Besie¬ 
gung seines 21. Gegners tödlich abgestürzt ist, 
wurde in München unter zahlreicher Beteiligung 
mit militärischen Ehren beigesetzt. Er zog im 
August 1914 ins Feld, wurde bald verwundet, 
trat dann in eine Armierungstruppe und ging 
1915 zu den Fliegern über; seit Anfang 1917 führte 
er eine Flugzeugstaffel. 

Der Flieger Eugen Wincziers t* Wieder hat 
der Krieg unter den allerältesten deutschen 
Fliegern ein Opfer gefordert, und zwar ist es 
Eugen Wincziers, der sich dadurch früh 
einen Namen erworben hat, daß er als Erster 
in Deutschland eine Stadt überflog, nämlich 
Straßburg. Am 20. Mai 1880 zu Golkowitz, Kreis 
Rybnik, in Oberschlesien geboren, wandte er 
sich sehr früh der Fliegerei zu und erwarb 
das 8. deutsche Führerzeugnis im Frühjahr 1910 
auf einem den Albatros-Werken gehörigen fran¬ 


Fliegerleutnant Bucklcr, der bekannte Kampt- 
flieger, welcher anläßlich seines 30. Luftsieges 

- - zum Leutnant befördert wurde. 

- (Vgl. beistehende Notiz.) 

zösischen Antoinette-Eindecker. Als der Straß¬ 
burger Kraftwagenfabrikant Mathis, der bekannt¬ 
lich während des Kriegs ins Ausland geflohen 
ist, diese Flugzeuge zum Verkauf aus Frankreich 
erwarb, nahm er Wincziers als Flugführer, wobei 
dieser den Flug über Straßburg am 7. Mai 1910 
in 200 m Höhe zweimal um das Münster herum 
ausführte. Auf diesem sowie einem französi¬ 
schen Moräne-Eindecker trat er dann bei ver¬ 
schiedenen Wettbewerben mehr oder weniger 
erfolgreich auf. Lange Zeit war er dann Ein¬ 
flieger und Fluglehrer bei den Deutschen Flug¬ 
zeugwerken in Leipzig-Lindenthal, von wo aus 
er mit Erfolg sich an dem Städteflug Leipzig— 
Dresden—Chemnitz—Leipzig beteiligte. Während 
des Krieges war er bei den Pfalz-Flugzeug¬ 
werken als Einflieger tätig und hat in diesem 
Dienst auch den Absturz erlitten, dem er am 
30. Oktober erlag. In ihm verliert die deutsche 
Flugtechnik einen ihrer ältesten Angehörigen. 
Wenn er auch anfangs französische Flugzeuge 
flog, widmete er seine Kraft doch bald der Ent¬ 
wicklung der deutschen Flugzeuge und hat sich 



(Sänke, Berlin) 


Fliegerleutnant Erwin Böhme, Führer der Jagd¬ 
staffel Bölcke, welcher nach Abschuß des 23. 
feindlichen Flugzeuges mit dem Pour le merite 
ausgezeichnet wurde und kurz darauf den 
Heldentod fand. (Vgl. beistehende Notiz.) 



(Grohs.) 


□ 

Fliegerleutnant von Eschwege, der 
nach seinem 19. Luftsiege an der 

□ 

bulgarisch - mazedonischen Front 


fiel. (Vgl. beistehende Notiz.) 



dabei vorübergehend, allerdings mit wenig Erfolg, 
selbst als Konstrukteur betätigt. Nicht zuletzt da¬ 
durch, daß er es als Erster in Deutschland 
wagte, eine größere Stadt zu überfliegen, 
wird er in der Geschichte des deutschen Flug¬ 
wesens unvergessen bleiben. 

Fliegerleutnant Hans Klein aus Stettin erhielt 
den Orden Pour 1 e merite. Er ist Kriegs¬ 
freiwilliger und kam im vorigen Jahr zur Flieger¬ 
truppe. Der Generalstabsbericht vom 30. Novem¬ 
ber er. hatte mitgeteilt, daß Leutnant Klein seinen 
21. Luftsieg errungen hatte, am nächsten Tage 
schoß er seinen 22. Gegner ab. 

Leutnant Buckler. Der wegen seiner hervor¬ 
ragenden Kampfflieger - Leistungen zum Leut¬ 
nant beförderte Kampfflieger B u c k 1 er 
hat seinen 30. Luftsieg errungen. Leutnant 
Buckler, der 23 Jahre alt ist, ist der Sohn eines 
Dachdeckermeisters aus Mainz, besuchte dort 
die Volksschule und erlernte das Dachdecker- 
Handwerk. Nach seiner Gesellenprüfung meldete 
er sich freiwillig bei der Infanterie, rückte ins 



(b. J. G.) 

Fliegerleutnant Hans Klein, welcher anläßlich 

seines 72 . Luftsieges mit dem Pour le merite 
ausgezeichnet wurde. 

(Vgl. beistehende Notiz.) 
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Feld, wurde bald 
Unteroffizier und er¬ 
hielt schon nach fünf 
Wochen das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. Infolge 
eines Sturzes bei ei¬ 
nem F‘ irmangriff an 
der NX Ostfront zum 
Felddienst bei der 
Infanterie untauglich, 
meldete er sich bei 
der Fliegertruppe. 

Seinen ersten Luft¬ 
sieg errang er am 
17. Dezember 1916 
durch Abschuß ei¬ 
nes Caudron-Doppel- 
deckers. Als Flie¬ 
ger wurde er durch 
einen Absturz und 
durch ein Brandge¬ 
schoß während eines 
Luftkampfes zweimal 
verwundet. Seine Be¬ 
förderung zum Offi¬ 
zier ist eine wohlver¬ 
diente Anerkennung 
für seine hervorra¬ 
genden Leistungen. 

Hauptmann Ru¬ 
dolf Kleine, Kom¬ 
mandeur einesKampf- 
ge-schwaders, Ritter 
des Ordens Pour 
le m6rite, ist, wie 
wir bei Drucklegung 
dieses Heftes erfahren, am 12. Dezember den Heldentod ge¬ 
storben. Er war der Sohn eines Obersten aus Charlottenburg 
und leitete den erfolgreichen Fliegerangriff auf London am 
7. Juli d. J. 

Auszeichnungen. Fliegerleutnant Böhme und Flieger¬ 
leutnant Wüsthoff, welche das 24. bzw. 25. feindliche Flug¬ 
zeug abgeschossen haben, wurden mit dem Pour le m 6 r i t e 
ausgezeichnet. DenHohenzollern- 
schen Haus orden mit Schwertern 
erhielt Oberleutnant G ö r i n g aus Nürn¬ 
berg, Kampfstaffelführer. Das Ritter¬ 
kreuz des Hausordens von Hohenzollern 
erhielt Leutnant d. R. Ernst U d e t aus 
München, Führer einer Jagdstaffel. Das 
Eiserne Kreuz 1. Klasse erhielten 
Leutnant d. R. Arthur T h e i 1 e aus Leip¬ 
zig-Möckern, Beobachtungsoffizier bei 
einer Fliegerabteilung und Flugzeugführer 
und Vizefeldwebel Ingenieur Hans Beyer 
aus Freiberg i. Sa., Fliegerleutnant Mar¬ 
tin Hänichen aus Rochlitz, Vizefeld¬ 
webel Flugzeugführer bei einer Jagd¬ 
staffel Hans Pütz aus Nürnberg, Leut¬ 
nant bei einer bayer. Fliegerabteilung 
Rojf S c h e 1 e r aus Binswang. Das 
Eiserne Kreuz 2. Klasse erhiel¬ 
ten Unteroffizier Joh. C. Horn aus 
Leipzig-R. bei einer Feldfliegerstaffel; 

Dipl.-Ingenieur Leutnant d. R. Werner 
Albert aus Düsseldorf, Führer einer 
Jagdstaffel; der Kanonier in einem bayer. 

Flakzug Johann Frank aus Nürnberg. 

Den bayerischen Militär-Verdienstorden 
4. Klasse mit Schwertern erhielt Vize¬ 
feldwebel, Offiziers-Aspirant, Ballonbe¬ 
obachter Willi Kirschbaum aus 
München. 

Fliegerleutnant Max - Holzinger - Stif¬ 
tung. Der Großkaufmann Sigmund Holzin- 
gcr in Fürth hat zum Andenken an seinen 


für das Vaterland 
gefallenen Sohn, den 
bayerischen Flieger¬ 
leutnant Max Hol¬ 
zinger, eine Stif¬ 
tung von 50 000 Mk. 
errichtet. Die Zinsen 
sollen für die Unter¬ 
stützung von bedürf¬ 
tigen und würdigen 
Nachkommen gefalle¬ 
ner Kriegsteilnehmer 
verwendet werden. 

Deutsches Mu¬ 
seum. Die Samm¬ 
lungen des Deutschen 
Museums auf dem 
Gebiete der Flug¬ 
technik haben die¬ 
ser Tage eine in¬ 
teressante Bereiche¬ 
rung erfahren. Hans 
Grade, Inhaber der 
Hans Grade - Flug¬ 
zeugwerke in Bork in 
der Mark, hat dem 
Museum als bleibende 
Erinnerung an die 
ersten Erfolge der 
deutschen Flugtech¬ 
nik das Original des 
von ihm erbauten er¬ 
sten Sport-Flugzeuges 
des Grade-Typs zum 
Geschenk gemacht. 
Mit diesem Flugzeug, 
dessen Motor ebenfalls eine eigene Konstruktion des Erfinders 
darstellt, gewann der Erbauer im Oktober 1909 den von der 
Firma Heinrich Lanz in Mannheim ausgeschriebenen „Lanzpreis 
der Lüfte“ in dem überhaupt ersten deutschen großen Flugzeug¬ 
wettbewerb. 

Vorlesungen über Luftfahrt. In Ergänzung unseres dies¬ 
bezüglichen Verzeichnisses im November-Heft 1917 tragen 
wir noch folgende, dort nicht auf¬ 
geführte Vorlesungen nach: Universi¬ 
tät Göttingen: Prandtl, Grundlagen 
der Aerodynamik (nachträglich angekün¬ 
digt), 4stündig. — Wiechert, Ver¬ 
messungswesen, Anwendung der Mathe¬ 
matik auf Erdmessung, Landm&ssung, 
Geographie, Schiffahrt, Luftschiffahrt. 
Bergbau, 4stündig. — Technische Hoch¬ 
schule Brünn: Lechner, Aeromecha- 
nik, l%stündig. — Deutsche Universität 
Prag: Frank, Hydrodynamik und Aero¬ 
dynamik, 3stündig. Außerdem werden 
noch eine Reihe von Vorlesungen über 
Hydrodynamik und Meteorologie gehal¬ 
ten, die zum teil sicherlich auch Fragen 
der Luftfahrt berühren. 

Der ärztliche Untersuchungsdienst 
für die Prüfung der französischen Heeres¬ 
flieger ist durch einen Erlaß des Unter¬ 
staatssekretärs für die Heeresluftfahrt 
vom 8. November verstaatlicht worden 
und trägt den Namen „Service d’examen 
d’aptitudes et de recherches physiologi- 
ques de ladronautique“. Das Amt be¬ 
steht aus der Prüfungsanstalt nach der 
Methode von Dr. Camus und Dr. Nepper 
im Grand Palais in Paris und dem physio¬ 
logischen Laboratorium von Dr. Nepper 
an der Sorbonne und am College de 
France. Die Oberleitung wurde Dr. Nep¬ 
per übertragen (vgl. den Aufsatz darüber 
in diesem Heft). 


Der koirmandierende General der LufUtreitkrifte, Generalleutnant von Hoeppner, bei einer BcsprechrrjJ 
mit dem Chef srinrs Stabes, Oberstleutnant Thomscn. 


(ö. J. G.) 

Italienische Fliegerbombe, welche im unteren Teil eine 
Zelle zur Aufnahme giftiger Gase hat. 
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UNSERE ZUKUNFT LIEGT IN DER LUFTWAFFE. 

(Unsere Gegner hoffen, durch die Luftwaffen den Endsieg zu erringen. / Hoffnungen auf Amerika und Canada. Amerikanische 

Flugzeuge. / Was kann Amerika unseren Gegnern liefern?! 


„Der Krieg wird aufhören, sei es gut oder schlecht, i n 
der Luft! Entweder werden wir durch den Himmels¬ 
raum daher zu einem ruhmreichen Sieg heranfliegen — oder 
aber das endgültige und völlige Versagen unserer Luftflot¬ 
ten wird uns besiegt und machtlos machen." — Diese Worte 
eines französischen Offiziers, die dieser der „Daily Mail" 
entnimmt, geben die Stimmung in den Ländern unserer 
Gegner wieder. Nachdem sie nun 3 Jahre hindurch mit 
Hilfstruppen, mit Konzentrierung größter Artilleriemassen, 
mit der Einführung der „Tanks", zuletzt der U-Bootjäger 
usw. immer und immer wieder sich neue Hoffnungen zu 
machen suchten, nachdem alle großen Offensiven an der 
Westfront und am Isonzo zu kläglichem Ende geführt 
haben, bleibt nunmehr als letzter Trumpf der Hinweis auf 
die zu schaffende große Luftflotte, mit der im Frühjahr 
1918 die Mittelmächte überflutet werden sollen, und durch 
die ein siegreiches Ende für unsere Gegner erhofft wird. 
Alle Zeitungen und die führenden Männer in den Staaten 
unserer Gegner setzen daher das Riesen-Programm 
der Erbauung einer ungeheueren Luftflotte 
als Motto über alle ihre Reden und Schriften, die die krie¬ 
gerische Stimmung auch noch über den vierten Kriegswinter 
hinwegtragen soll. Es seien im folgenden einige dieser 
Auslassungen zusammengefaßt, um zu zeigen, was man sich 
für Hoffnungen macht, daß aber auch in den Ländern un¬ 
serer Gegner Stimmen nicht fehlen, die vor übertriebenen 
Hoffnungen warnen. In Ergänzung der obigen Worte 
schreibt z. B. die „Daily Mail": „Wenn das Land und vor 
allem die Arbeiter und Arbeiterinnen, die unsere Luftfahr¬ 
zeuge herstellen, den Fliegern das notwendige Material 
geben, wird alles gut gehen. Wir werden uns zu großer 
Macht und großer Stärke erheben, wir werden Deutsch¬ 
land aus der Luft auf den Boden niederzwingen. Dies wird 
aber nur zur Tatsache, wenn jeder Mann und jede Frau in 
England sich genau darüber Rechenschaft gibt. Zur gegen¬ 
wärtigen Stunde nach 3 Jahren Kriegsdauer ist unsere Lage 
zu vergleichen mit der eines Mannes, der sich für einen 
Wettlauf trainiert hat und nun am Start steht. Die Tage 
der Versuche und der Untersuchungen sind vorüber, die 
Zeit für das Handeln ist gekommen. 

Wir haben sicher nicht so lange gewartet, bis unsere 
Flugzeuge vervollkommnet waren, aber wir müssen uns 
mit den Verbesserungen nunmehr begnügen, um nun nach 


so viel verlorener Zeit unser Programm zu verwirklichen. 
Von heute ab darf nur noch die Herstellung der Flugzeuge 
in großer Zahl ohne jede andere Nebenab¬ 
sicht in Betracht kommen. Die Hoffnung, die Flugzeuge 
weiter zu vervollkommnen, darf in keiner Weise die Not¬ 
wendigkeit, in größter Eile große Luftflotten zu schaffen, 
beeinträchtigen, und man darf nicht auf das Normal-Flug¬ 
zeug (Standard-Type) warten, das die Bedingungen erfüllt 
hat, die zu den bisherigen Erfolgen geführt haben." — 

Es wird vorgeschlagen, für den Flugzeugbau denselben 
Weg zu gehen, den die „Daily Mail" zeigte, indem sie 
großes Gelände aufkaufte, um Waffen- und Munitions- 
Fabriken auf ihnen zu errichten. Man will große Industrie- 
Zentralen mit mächtigen Kraftanlagen einrichten, in denen 
Tausende von Arbeitern in großen Organisationen beschäf¬ 
tigt werden und so dem Unwesen der Tausende von klei¬ 
nen Produzenten steuern. „Dies wird schwer und hart auf 
den kleinen Fabrikanten lasten, aber alle diese Bedenken 
müssen zurücktreten hinter den einzigen Gedanken an den 
endlichen Erfolg. Der erste Gesichtspunkt für alles muß 
die Wirtschaftlichkeit sein, nicht die, die nach Pfennigen 
rechnet, sondern die, die es gestattet, den größtmöglichen 
Nutzen aus der Konstruktionsarbeit, aus dem Material und 
dem Menschen-Kapital zu ziehen." 

„Sechs Monate sind dahingegangen, damit die Organi¬ 
satoren unseres Luft-Programms die besten Flugzeugbau¬ 
arten ausscheiden und die Fabrikationskräfte auf diese ver¬ 
einigen konnten und um Bestellungen und Verträge für das 
erforderliche Material auf 2 Jahre voraus abzuschließen. Man 
macht sich keine Vorstellung von der Schwierigkeit der 
Durcharbeitung des Luftflotten-Programms unter gleichzei¬ 
tiger Berücksichtigung der Forderungen von der Front. 
Kein Gebiet der Kriegsindustrie verlangt so viele und so 
verschiedenartige Konstruktions-Elemente wie gerade der 
Flugzeugbau. Man muß dabei noch berücksichtigen, daß 
bei Ausbruch des Krieges diese ganze Industrie erst im 
Entstehen war, daß die Konstrukteure selbst erst noch viel 
lernen mußten, ehe sie den Arbeitern die Ausführung ihrer 
Werke anvertrauen konnten, daß die begeisterten Herren¬ 
flieger keine Ahnung von den technischen Grundlagen des 
Fluges hatten, und daß es für die Industrie sehr viel Mühe 
kostete, große Unternehmungen zu entwickeln und Tau¬ 
sende von Arbeitern zu organisieren. Aber nun beginnen 



Abb. 1. Curtifl- Flugzeuge einer amerikanischen Küsten - Flugstation. 

(Von link* nach rechts: Zweisitziges Auiklarungs-Flugzeug, Einsitzer, Zweimotoren-Flugzeug, dahinter Flugboot.) 
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Abb. 2. Curtiß* Großflugzeug mit zwei 160 PS Curtiß-Motoren. 


die 3 Jahre dauernden Versuche ihre Früchte zu tragen, und 
wir stehen nahe vor der Zeit, die die Verwirklichung eines 
Programms bringen soll, das ins Ungeheure gewachsen ist.“ 

Von den etwa 1000 englischen Firmen für Herstellung 
von Kriegsbedarf befassen sich 300 nur mit der Herstellung 
von Flugzeugen, und von ihnen beschäftigen die 50 größten 
über 60 000 Arbeiter, von denen % Frauen und Jugendliche 
sind. Man hat in England den Bau von neuen Versuchs- 
Flugzeugen verboten und scheint schon seit längerer Zeit 
auf eine Verringerung der Zahl der Flugzeug-Bauarten hin¬ 
zuarbeiten, wie sich aus der immer kleiner werdenden Zahl 
der verschiedenen Bauarten unter den abgeschossenen Flug¬ 
zeugen ergibt. Mari sucht die Fabrikation in Serien in weitest¬ 
gehendem Maße zu erhöhen, und nach Angabe englischer 
Zeitschriften soll sich die Produktion von Flugzeugen seit 
dem Jahr 1916 bis Mitte dieses Jahres verdoppelt haben 
und bis Ende des Jahres auf das Vierfache erhöht werden. 

Hoffnungen auf Amerikas Hilfe. 

Sowohl in England wie in Frankreich macht man sich 
die größten Hoffnungen auf die Lieferungen aus Amerika. 
,,Canada und die Vereinigten Staaten werden in der Durch¬ 
führung des großen Programms eine sehr wichtige Rolle 
spielen. Sie sollen große Mengen von bestem Material in 
gebrauchsfertigem Zustand liefern. Alle Mittel des ganzen 
neuen Erdteils werden bis zur äußersten Grenze zu diesem 
Zweck aufgeboten werden. Aber bei denen, die das große 
Programm ausgearbeitet haben, macht sich die beängsti¬ 
gende Frage bemerkbar: Wird das Handwerker- 
Material von Großbritannien ausreichen, 
um das Riesen-Programm durchzuführen? 

Die Handwerker-Frage spielt, wie in jeder Kriegs- 
Industrie, hier eine maßgebende Rolle, und es gibt eine 
Grenze in der Ausnutzung der Arbeitskräfte, die nicht über¬ 
schritten werden darf. Die Erde liefert das Material, aber 
die menschliche Hand ist es, die es gebrauchsfertig macht 
und die mit ihm umzugehen wissen muß. Jedermann muß 
sich sagen: Ich bin verantwortlich für den Enderfolg und 
für unsere Offensive auf dem Luftweg; da ich an der Her¬ 
stellung von Flugzeugen mitarbeite, hängt von mir das Ziel 
des Endsieges ab. 

Wenn sich keine Schwierigkeiten bieten und wenn 
kein Materialmangel die Ausführung des großen Programms 
behindert, wird das Jahr 1918 die Alliierten die Herrschaft 
gewinnen sehen über die deutschen Linien mit ihren Luft¬ 
flotten und so auf diesem einzig noch möglichen Weg end¬ 
gültig den Sieg erringen.” (!) 

Auch in der neuen Welt geht die Meinung der führen-, 
den Männer in dieser Richtung. Interessant ist eine Aus¬ 
lassung von Orville Wright in der ,,New - York- 
Times": „Ich habe nie das Bombenwerfen als die wich¬ 
tigste Aufgabe des Flugzeugs angesehen, und ich habe auch 


keinen Grund, nun, nachdem wir in den Krieg eingetreten 
sind, diese Meinung zu ändern. 

Die Lage zeigt uns als das Resultat der Arbeit von 
fliegenden Maschinen-, daß jeder Heerführer ganz genau 
die Stärke seines Gegners und die Punkte, die anzugreifen 
er sich entschlossen hat, kennt. Es sind daher überraschende 
Angriffe, wie sie seit Tausenden von Jahren zur Beendi¬ 
gung von Kriegen führten, heute nicht mehr möglich. Wenn 
also die Vereinigten Staaten nun genügend Flugzeuge nach 
Europa senden, um jedes deutsche Flugzeug niederzu¬ 
kämpfen, das die Stellungen der Entente-Truppen auszu¬ 
kundschaften sucht, dann wird der Krieg siegreich beendigt 
werden, denn so werden die Augen der deutschen Artillerie 
blind gemacht.” 

Bedenken an der Ausführung des 
Riesenprogramms. 

Unter diesen ruhmredigen Auslassungen fällt eine be¬ 
sonders auf, die doch starke Bedenken den Hoffnungen ai.f 
Amerika entgegenbringt und im „Aerophile“ vom Septem¬ 
ber 1917 folgendes anführt: 

„Es sind die phantasiereichsten Gerüchte verbreitet 
worden, über die Unterstützung, die unsere Verbündeten 
der neuen Welt unserer Luftwaffe zukommen lassen wol¬ 
len. Selbst ernste Zeitungen sind so weit gegangen, mit 
vielen Worten zu verkünden, daß bald die Amerikaner die 
alte Welt mit 100 000 Flugzeugen überschwemmen würden. 
Andere, ruhigere, haben von 30 000 Flugzeugen gesprochen. 
Aber es scheint dies ein bedauerlicher Fehler zu sein und es 
ist notwendig, sich keine solche Hoffnungen zu machen, son¬ 
dern zu betrachten, in welche Grenzen man die Projekte 
unserer neuen Verbündeten zurückführen muß. 

Gegenwärtig hat Amerika, weit davon entfernt, auch 
nur 30 000 Kriegsflugzeuge überhaupt vorgesehen zu haben, 
nur ziemlich wenige brauchbare Bauarten zur Verfügung 
und selbst, wenn man auch beabsichtigt, 100 000 oder auch 
nur 30 000 Flugzeuge zu kaufen, darf man noch lange nicht 
glauben, daß diese in absehbarer Zeit an unserer Front sind. 
Man darf nicht vergessen, daß Amerika bisher noch nicht im 
Kriege war. Nun erst beginnt es mit dem Krieg und muß 
sich daher Zeit lassen, sich das Material dafür nach und 
nach zu beschaffen; denn ein industrielles Wunder kann sich 
dabei nicht ereignen. (Also doch nicht! — Die Red.) 

Betrachten wir nur die Anfänge einer Organisation des 
amerikanischen Flugwesens: Am 14. Juli 1917 hat die Kom¬ 
mission für das Heer im amerikanischen Senat — und zwar 
nach einer Debatte von % Stunden, was von der Schnellig¬ 
keit des Arbeitens einen Begriff gibt! — einen Kredit von 
140 Millionen Dollars für das Flugwesen bewilligt. Dies 
wird den Ankauf von Tausenden von Flugzeugen ermög¬ 
lichen, deren Erscheinen an der Front zwar ziemlich bald, 
aber dann auch nur nach und nach vor sich gehen kann. 
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Außerdem hat man erst 3 Fluglager auf dem neuen 
Kontinent eingerichtet, während ein Dutzend an¬ 
derer noch im Ausbau ist. — Ferner bestand eine 
der ersten Arbeiten von General Pershing darin, 
daß er nach Frankreich kam, um sich die Flugzen¬ 
tren anzusehen. Dabei ist es allgemein bekannt, daß 
bereits in fast allen unseren Flugschulen sich un¬ 
sere neuen Verbündeten schon lange vorher einge¬ 
funden haben und dort aufs beste unterrichtet werden. 

Auch mit dem Wasserflugzeugwesen 
beschäftigen sich unsere Verbündeten in unserem 
Lande schon unnötig früh, da bereits eine erste Ab¬ 
teilung von Marine-Mechanikern aus Amerika ein¬ 
getroffen ist, um die Vorbereitungen zu treffen für 
das Eintreffen des ersten Wasserflugzeug-Geschwa¬ 
ders aus der neuen Welt. 

Unterdessen werden in den Vereinigten Staa¬ 
ten erst 9 Hochschulen gegründet, in denen 5000 
bis 6000 junge Leute, die Flieger werden wollen 
und sich bereits beim Heer haben anwerben lassen, ^ 

eine technische Spezial-Ausbildung erhalten sollen. 

Auch bei ihnen ist das Wort des Tages: ,Wir 
müssen Deutschland in der Luft überwinden.' 

Aber bei all dem, was die Zeitungen in den letzten 
Tagen gebracht haben, muß man sich doch sagen: daß 
dieses Jahr den Bau von höchstens 3000—4000 Flugzeugen 
und die Ausbildung von 6000 amerikanischen Fliegern 
sehen wird. Dies ist also nur ein kleiner Anfang 
von dem großen Programm. Auch die bewilligten 
140 Millionen Dollars erlauben doch nur den Ankauf von 
etwa 22 000 Flugzeugen in absehbarer Zeit. Untersuchen 
wir also die Frage über den Zuwachs unserer Luftflotte 
aus Amerika und beschränken wir die phantastischen 
Ziffern, die verbreitet worden sind, auf ein der Wirklichkeit 
näher kommendes Maß: 

Man muß sich zunächst fragen, was 100 000 Flugzeuge nur 
an M a t e r i a 1 darstellen, das für sie schon vorhanden sein 
muß und was für sie alles noch zu schaffen ist, was von 
anderen Firmen für sie geliefert werden muß, was an Er¬ 
satzteilen bereitzustellen ist und was für sie in Schulen an 
Fliegern, Beobachtern, Bombenwerfern, Schützen usw. aus¬ 
gebildet werden muß. Man stelle sich die beträchtliche 
Tonnenzahl von Explosivstoffen vor, die für sie hergestellt 
werden müssen. Dann vor allem den Transport nach 
unserem Land! Weiß man auch nur, was unse’re eigene 
(französische) Luftflotte, die keine 35 000, geschweige denn 
100 000 Einheiten besitzt, an Personal braucht? Und dann 
überlege man sich die Unmöglichkeit der bekannt¬ 
gewordenen Zahlen. 

Wenn man nach Angaben von D’Aubigny für die 
dauernde Dienstbereitschaft eines Flugzeuges einen Ersatz 


Abb. 4. Parasol‘Eindecker mit Umlauimotor der Grinnell «Werke. 
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kommt man zu dem Schluß, daß unter Berücksichtigung des 
Transports der Maschinen, des Verladens, des Wiederauf¬ 
baues und des Verbringens nach dem Bestimmungsort man 
mindestens 7—8 Monate sich Zeit lassen muß, ehe man 
mit demEintreffen amerikanischer Flugzeuge rechnen kann/' 

„Man hat viel Aufhebens davon gemacht, daß das 
Flugzeug den Krieg beendigen könne, und zweifellos spielt 
das Flugzeug eine ausschlaggebende Rolle in dem Kampf, 
den wir durchführen. Begrüßen wir also den Eintritt 
Amerikas in den Krieg und beglückwünschen wir uns zu der 
wertvollen Unterstützung, die es uns auf allen Gebieten, 
vor allem in der 
Luftwaffe, zuteil 
werden läßt. (?) 

Vergessen wir da¬ 
bei aber nicht, 
daß die Schaf¬ 
fung einer großen 
Luftflotte sehr 
langwierig und 
seh/ umständich 
sein wird.” 

Die Flugzeug- 
Lieferungen 
Amerikas. 

Haben wir 
oben von der 
Menge der Flug¬ 
zeuge gesprochen, 
die Amerika zu 
liefern imstande 
sein kann, so gilt 
es nun noch, die 
Qualität zu be¬ 
rücksichtigen. 

Diese ist an sich 
nicht so gut, daß 
sie den Anforde¬ 
rungen', welche 
in Europa an 
Flugzeuge ge¬ 
stellt werden, ent¬ 
sprechen würde. 

Man muß aller¬ 
dings annehmen, 
daß Frankreich 
und England Mi¬ 
litärpersonen zur 
Bauaufsicht nach 
Amerika entsen¬ 
den, derenHaupt- 
aufgabe es sein 
wird, auf Qua¬ 
litätsarbeit 
in Amerika hin¬ 
zuwirken. Man sucht in erster Linie in den Ver¬ 
einigten Staaten die Flugzeuge in Serienarbeit her¬ 
zustellen, d. h. alle einzelnen Bestandteile in mög¬ 
lichst einfacher Form zu halten, um ihre maschinelle 
Herstellung zu erleichtern. Unter dieser Arbeit in Serien¬ 
fabrikation muß natürlich die Qualität leiden. Dies gilt 
auch für die gesamte Motorenindustrie. Nach Angaben 
englischer Offiziere sollen die von Amerika geliefer¬ 
ten Flugmotoren meist schon nach 4—6 Be¬ 
triebsstunden an der Front versagen und 
Brüche aufweisen. In der Regel bringen es daher die ameri¬ 
kanischen Flugzeuge, soweit sie bisher an der Front ver¬ 
wandt worden sind, im allgemeinen nur auf ganz wenige 


Flugstunden, nach englischen Angaben oft nur auf 4—5. (!) 
— Ist einmal schon die Qualität der amerikanischen Flug¬ 
zeuge zurzeit noch sehr mangelhaft, so wird sich anderer¬ 
seits der Zuwachs an verschiedenen neuen Flugzeug- und 
Flugmotoren-Arten sehr imangenehm bemerkbar machen, 
wenn nicht mit aller Macht dahin gewirkt wird, daß auch 
die amerikanischen Flugzeuge mehr und mehr standartisiert 
werden, wie man dies in England zu tun bestrebt ist. Bei 
den bis jetzt angeblich in Amerika in Auftrag gegebenen 
20 000 Flugzeugen ist hierauf allerdings noch nicht Rück¬ 
sicht genommen. Es finden sich vielmehr dabei alle Arten, 

Einsitzer - Flug¬ 
zeuge, zweisitzi¬ 
ge Aufklärungs- 
Flugzeuge und 
Großflugzeuge mit 
2 und mehr Mo¬ 
toren und Schul¬ 
maschinen. Die¬ 
selbe Verschie¬ 
denheit läßt sich 
bei den Wasser¬ 
flugzeugen fest¬ 
stellen. 

Da die ame¬ 
rikanische Flug¬ 
zeugindustrie 
noch nicht ge¬ 
wohnt ist, sich 
einer Organisa¬ 
tion in dem Maße 
zu fügen, wie dies 
in den europä¬ 
ischen Staaten 
der Fall ist, so 
kann man erwar¬ 
ten, daß es in ab¬ 
sehbarer Zeit 
nicht gelingt, die 
amerikanischen 
Flugzeugarten zu 
vereinheitlichen. 
Unter den von 
Amerika gelie¬ 
ferten Flugzeug¬ 
typen entstam¬ 
men die bekann¬ 
testen und am 
meisten verwen¬ 
deten den Cur- 
t i ß-Werken, von 
denen wir auf 
Abb. 1 einen Ein¬ 
sitzer, ein Auf¬ 
klärungsflugzeug 
(links) und ein 
Großflugzeug (rechts) sehen. Neben diesen Doppeldecker- 
Bauarten hat Curtiß in neuerer Zeit bekanntlich auch Drei¬ 
decker herausgebracht, über die in dieser Zeitschrift schon 
früher gesprochen worden ist. Neben den Dreideckern blei¬ 
ben wohl aber die Doppeldecker-Bauarten vorläufig be¬ 
stehen, da sie sich gut bewährt haben. Bei Curtiß scheint 
man noch am ehesten eine gute Werkstattarbeit vorzufin¬ 
den, aber dennoch stehen die Flugzeuge qualitativ weit hin¬ 
ter den unsrigen zurück. Dies zeigt u.a. das auf Abb. 2 darge¬ 
stellte Großflugzeugmit2Motoren, das für seine 
große Spannweite am Unterdeck ein viel zu schmales Fahr¬ 
gestell besitzt und feldmäßigen Landungen wohl kaum ge¬ 
wachsen sein dürfte. Neben Curtiß bringt auch die Stur- 
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t e v a n t - Gesellschaft Großflugzeuge mit 2 Motoren hervor, 
die aber weniger gut zu sein scheinen als die erst genannten. 
Dagegen hat diese Gesellschaft ein neues Aufklärungsflug¬ 
zeug hervorgebracht, das sich durch besondere Geschwindig¬ 
keit auszuzeichnen scheint. Es besitzt (Abb. 3) einen tor- 
pedoförmirfen Rumpf, der vorn einen Achtzylinder-V-Motor 
von 140 PS trägt. Die Zelle ist zweistielig und hat an den 
äußeren Enden noch ein schräges Stielpaar zum Abfangen 
des überragenden Oberdeck-Teils. 

Auch Eindecker scheinen in Amerika noch hergestellt 
zu werden. Abb. 4 zeigt eine den französischen Parasol- 
Eindeckern nachempfundene Bauart mit Rotationsmotor, bei 
der das Tragdeck in Augenhöhe des Führers etwa 40 
bis 50 cm über dem Rumpf angeordnet ist. Dieser ist schlank 
nach hinten ausgezogen und trägt ein fast rundes Seiten¬ 
steuer, das in seinem vorderen Teil ausbalanciert ist, dafür 
aber keine Kielflosse hat. 

Der neu gegründeten amerikanischen Flugzeug-Gesell¬ 
schaft „Standard“ scheinen besonders große Aufträge zu¬ 
gegangen zu sein. Die auf der im Frühjahr d. J. in New York 
stattgehabten panamerikanischen Luftfahrt-Ausstellung von 
dieser Firma gezeigten Bauarten sind seither ohne Zweifel 
unter dem Einfluß deutscher Vorbilder wesent¬ 
lich verbessert worden. Es handelt sich in der Hauptsache 
um zweisitzige Aufklärungsflugzeuge, die mit einem 175 PS 
Hall-Scoit-Motor ausgerüstet werden (Abb. 5). Der 
Motor mit 6 Zylindern ist wassergekühlt und bis 
auf die Zylinderköpfe im Rumpf eingebaut. 

Die Kühler liegen beiderseits des Rumpfes an 
der vorderen Spannbockstrebe. Die Sitze 
für die Insassen liegen außerordentlich weit 
zurück, nämlich der vordere etwa unter der 
Hinterkante der Tragflächen. Der 75 cm 
breite Rumpf ist ziemlich hoch gehalten und 
läuft hinten in eine vertikale Kante aus, an 
die sich ein 1 qm großes Seitensteuer an¬ 
schließt. Die Zelle hat in der Mitte einen Bal¬ 
dachin und ist außen mit zwei Stielen ausgerüstet. 

Zum ersten Male finden wir bei diesem 
Flugzeug alle auch in Deutschland üb¬ 
lichen Ausgestaltungsarten des Tragdecks, 
nämlich eine V-Form, Pfeil-Form und eine ge¬ 
ringe Staffelung. Dies geht aus der in Abb. 6 wiederge¬ 
gebenen Darstellung der zu diesem Flugzeug gehörigen 
Schulmaschine hervor. Es ist auffallend, daß gerade an 
Schulmaschinen Amerika große Aufträge bekommen hat. 
Von diesen Schulmaschinen ist die der Standard-Werke viel¬ 
leicht eine der besten, wenn sie auch manche Konstruktions¬ 
einzelheiten hat, die bei uns für veraltet gelten, so z. B. den 
über dem äußeren Stielpaar angeordneten Bock zum Ver¬ 
spannen des überkragenden Oberdecks, die vom Rumpf aus 


vollkommen frei gespannten Querruderzüge u. a. m. Um 
das Schulen zu erleichtern und die Gefahr der Propeller¬ 
brüche zu verringern, wurde das Fahrgestell mit einem vor¬ 
deren Stoßrad ausgestattet. Der Kühler ist in eigenartiger 
Weise schmal und hoch gebaut und über dem Motor ange¬ 
ordnet, wo er die Aussicht für den Führer ohne Zweifel stark 
beeinträchtigt. Die Maschine soll wie das Aufklärungs¬ 
flugzeug selbst 13 m obere und 9,5 m untere Spannweite 
besitzen und eine Geschwindigkeit von 150 km erreichen. 
Diese ist nur dadurch denkbar, daß das Flugzeug sehr leicht 
gebaut ist. Tatsächlich besitzt es auch nur ein Gewicht von 
800 kg leer und 1000 kg Betriebsgewicht. Es ergibt sich also 
eine Motorbelastung von nrur 6,2 kg pro PS und etwa 26 kg 
pro qm Flächenbelastung bei 41,7 qm Flächenareal. 

Für die bereits in Frankreich und England befindlichen 
amerikanischen Flugzeuge ist als Nationalitäts-Abzeichen 
ein weißer Stern auf blauem Grunde festgesetzt worden, 
der in der Mitte einen roten Punkt trägt (Abb. 7). Es sind 
also die Farben der französischen Trikolore verwendet 
worden, die auch genau in derselben Weise wie bei fran¬ 
zösischen und englischen Flugzeugen auf die Seitensteuer 
aufgemalt werden, und zwar in vertikaler Teilung, parallel 
zur Seitensteuerachse. 

Besondere Schwierigkeiten wird die Behandlung der 
amerikanischen Motoren bilden, da die Monteure in 
England und Frankreich noch nicht damit umzu¬ 
gehen wissen und überhaupt wenig auf wasser¬ 
gekühlte Standmotoren eingearbeitet sind. 
Hierdurch und auch durch die an sich ver¬ 
schiedenartigen Konstruktionsausführungen 
der amerikanischen Flugzeuge den euro¬ 
päischen gegenüber werden sich für die 
Soldaten der Fliegertruppen Unannehm¬ 
lichkeiten heraussteilen, sobald einmal 
amerikanische Flugzeuge in größerer Zahl 
herübergekommen sein werden. Zu den 
Mängeln an Qualität von Flugzeugen und 
Motoren wir d si ch also noch eine Erschwerung der 
Tätigkeit der Monteure und Mechaniker der 
Fliegertruppen bei unseren Gegnern zeigen, 
was alles dazu beitragen wird, daß der Zu¬ 
wachs an Fliegertruppen und Material, der 
durch Amerika unseren Feinden zuteil wird, weitaus ge¬ 
ringer zu veranschlagen ist, als es die Presse der Entente zu 
tun pflegt. Selbst wenn England und Frankreich Organisato¬ 
ren und Bauaufsichtpersonal nach den Vereinigten Staaten 
senden werden, wird es immerhin sehr lange Zeit, wohl 
mindestens 1 Jahr dauern, bis von Amerika Qua¬ 
litätsarbeit geliefert werden kann, die europäischen Ansprü¬ 
chen genügt, und bis eine Vereinheitlichung in der Herstellung 
der Flugzeuge auch nur einigermaßen erreicht sein wird. E. 
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KRIEGS-FLIEGERTAUGLICHKEIT IN FRANKREICH. 


Als die ersten Pioniere des Flugsports die Welt mit ihren 
immer steigenden Höhenrekorden verblüfften, da zollte man die¬ 
sem Wagemut ungeteilte Bewunderung und sagte sich, daß wohl 
nur wenige besonders Veranlagte berufen sein würden, es ihnen 
in der Beherrschung des Luftraumes gleichzutun. Die Schil¬ 
derung der Luftkämpfe dieses Krieges vollends und die Erfolge 
einzelner Größen wie Immelmann, Boelcke, v. Richthofen 
usw. haben uns überzeugt, daß es eine dem Durchschnitts¬ 
menschen versagte Nervenverfassung braucht, um in den gefähr¬ 
lichsten Augenblicken Herr der Lage zu bleiben. Es kann daher 
nicht überraschen, daß für die Kriegsfiieger aller Länder eine 
Auslese der am meisten Geeigneten getroffen wird, und Gelegen¬ 
heit zu einer solchen Auslese wird in der Tat geboten durch die 
große Anzahl der Leute, die sich für den Dienst bei der fünften 
Waffe melden. In Frankreich hat sich während des Krieges 
ein besonders umständliches System der Fliegerkandidaten¬ 
prüfung herausgebildet, das nach jeder Richtung Anhaltspunkte 
zu finden sucht 
und auch weitere 
Kreise interes¬ 
sieren wird. Ge¬ 
schaffen wurde es 
durch Dr. Mar¬ 
ch o u x vom Pa¬ 
steur-Institut, Pro¬ 
zessor Camus 
an der Facult6 de 
Mädicine und Dr. 

Nepper, den 
Vorsteher des 
physiologisch - pa¬ 
thologischen In¬ 
stituts am College 
de France. 

Bis vor eini¬ 
gen Monaten war 
die Prüfung der 
zum Heeresflug¬ 
wesen Gemelde¬ 
ten in Frankreich 
sehr einfach. Ver¬ 
langt wurde bei 
einem Maximal¬ 
gewicht von 85 kg 
lür Lenker und 
von 75 kg für 
Beobachter und 
bei der Abwe¬ 
senheit von ner¬ 
vöser erblicher 
Belastung vor 
allem normale Sehkraft für jedes der beiden Augen 

ohne Korrektur durch Gläser, dann die Fähigkeit, Rot 
und Grün zu unterscheiden (die Unfähigkeit diesen beiden 
Farben gegenüber bildet den gewöhnlichsten Fall der Farben¬ 
blindheit), ferner normaler Zustand der Atmungs- und Zirku¬ 
lationsorgane und normales Gehör, wobei besonders Gewicht 
darauf gelegt wurde, daß die Mittel- und Innenohrpartien intakt 
waren. Gesundes Herz und gesunde Atmungsorgane sind er¬ 
forderlich wegen der Luftdruckschwankungen, die bei der Un¬ 
zulänglichkeit dieser Organe leicht plötzliche Ohnmacht, bewirken 
können. Ungeschmälertes Sehvermögen ist nicht bloß die Vor¬ 
aussetzung für erfolgreiche Orientierung, Erkundung und Be¬ 
schießung, sondern auch für die richtige Einschätzung der Ent¬ 
fernung von Hindernissen und zur Bestimmung der Eigen¬ 
geschwindigkeit im Verhältnis zur Erde, was beim Landen von 
großer Bedeutung sein kann. Vollkommenes Gehör wird voraus¬ 
gesetzt, da der Flieger aus dem Rhythmus der Explosionen auf 
den richtigen Gang des Motors schließen soll und selbst das 
Pfeifen der Luft durch die Reibung am Gestänge des Flugzeugs 
dem Geübten einen Anhaltspunkt für die Geschwindigkeit geben 
kann. 

Was man laienhaft als den „sechsten Sinn“ des Fliegers zu 
bezeichnen pflegt, ist ebenfalls im Ohr organisiert. Die Fähig¬ 


keit zur Erkennung der Gleichgewichtslage wird gegeben durch 
die sogenannten halbzirkelförmigen Kanäle im Innenohr, die in 
von Flüssigkeit umgebenen, rechtwinklig zueinander geneigten 
Ebenen stehen und bei der Verschiebung des körperlichen 
Gleichgewichts im Gehirn die entsprechende Empfindung aus- 
Jösen. 

Nun hat die Erfahrung gezeigt, daß selbst ein Kandidat, 
dessen Organe in Hinsicht auf die genannten Anforderungen alle 
Vollkommenheit aufweisen, trotzdem ein schlechter Flieger wer¬ 
den kann. Die große Frage ist weiterhin die: Wie reagiert der 
Flieger auf unvermutete Sinneseindrücke? Man braucht das be¬ 
kannte Bild: rasch wie der Gedanke, ohne sich der Relativität 
dieses Wertes bewußt zu sein. Abgesehen von vorübergehenden 
Einflüssen wie Ermüdung, Kälte usw. gibt es bei den einzelnen 
unter gleichen Voraussetzungen erhebliche Unterschiede für die 
Zeit zwischen Wahrnehmung und Reaktion bzw. Willensäußerung, 
so daß die mannigfachen Abstufungen den Ausdruck als einen 

sehr dehnbaren 
Begriff erscheinen 
lassen. Je rascher 
der Sinnesein¬ 
druck zur ma¬ 
nuellen Auslösung 
bei der Bedienung 
des Apparates 
ist, desto größer 
sind die Aus¬ 
sichten für den 
Flieger, in ge¬ 
fährlicher Lage 
der Schwierigkeit 
Herr zu werden, 
was in vielen 
Fällen Sein oder 
Nichtsein für 
Mann und Ma¬ 
schine bedeutet. 
Durch Uebung 
kann natürlich die 
Zeitdauer zwi¬ 
schen Eindruck 
und Auflösung 
verringert wer¬ 
den; eine gewisse 
Veranlagung muß 
jedoch immer vor¬ 
handen sein, und 
um -diese festzu¬ 
stellen, haben die 
genannten franzö¬ 
sischen Aerzte ein 
ziemlich kompliziertes Verfahren erdacht, das im folgenden in 
Kürze auseinandergesetzt werden soll. 

Zur Messung der Reaktion der Gesichtsnerven wird ein be¬ 
sonders konstruierter Chronometer verwendet, dessen Zifferblatt 
eine Skala von hundert gleichen Teilen bildet. Der von der 
Uhrfeder angetriebene Zeiger macht in der Sekunde eine ganze 
Umdrehung und steht still, sobald der elektrische Strom einen 
Widerstand einschaltet. Beim Beginn des Versuches steht der 
Zeiger still. Der Experimentator setzt durch einen dem Prüfling 
nicht sichtbaren, lautlosen Fingerdruck den Zeiger in Gang, und 
der Kandidat, dessen Blick auf das Zifferblatt gerichtet ist, soll 
durch einen elektrisch weitergeleiteten Fingerdruck den Zeiger 
so rasch als möglich anhalten. Auf ähnliche Weise wird die 
Einwirkung auf das Gehör und den Tastsinn untersucht, wobei 
ein Glockenzeichen oder ein leichter Schlag mit dem Hammer 
auf den Schädel des Prüflings den Ausgangspunkt für die Mes¬ 
sung bildet, und aus zehn aufeinander folgenden Proben das 
Mittel gezogen. Neunzehn hundertstel Sekunden sind ein gutes 
Ergebnis für die Reaktion des Gesichts; für Gehör und Tast¬ 
gefühl steigen die Werte auf dreißig bis fünfzig hundertstel Se¬ 
kunden. Der „Aärophile“ veröffentlicht die Diagramme der 
Untersuchungen an bekannten Fliegern, von denen Poirde und 
Nungesser besonders gute Resultate erzielten. 



Messung der „Reaktion der psychomotorischen Nerven“ eines Fliegers. Der Arzt (rechts) setzt den Zeiger 
des Chronometers in Bewegung, den der Prüfling (links), sobald sein Auge die Bewegung wahrgenommen bat, 
durch einen Druck auf den elektrischen Ausleser anhalten soll. 
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Mit diesen Feststellungen gibt sich aber 
die neue Methode nicht zufrieden. Es han¬ 
delt sich nicht bloß darum, daß die Dauer 
zwischen Wahrnehmung und Reaktion mög¬ 
lichst kurz «st, sondern daß die Wirkung 
eines starken und unerwarteten Eindrucks 
nicht zu lange anhält, praktisch: daß der 
rasch perzipierende Flieger kaltes Blut und 
Geistesgegenwart bewahrt. Deshalb wird wei¬ 
terhin die Reaktion der vasomotorischen Ner¬ 
ven auf den Rhythmus des Herzens und der 
Atmungsorgane untersucht. Es kommt dabei 
der Pneumograph nebst zwei anderen, ihrer 
Kompliziertheit wegen hier nicht näher zu 
beschreibenden Apparaten in Anwendung, wo¬ 
bei auf rauchgeschwärzten rotierenden Zylin¬ 
dern die Veränderung des Blutdrucks im Her¬ 
zen, die Unterbrechung der Atmung und das 
Zittern des Kandidaten registriert wird, nach¬ 
dem unvermutet neben seinem Ohr ein Re¬ 
volverschuß losgelassen oder auf eine ent¬ 
blößte Körperstelle ein nasses kaltes Tuch 
aufgelegt wurde. Aus der Unregelmäßigkeit 
der registrierenden Zickzacklinie läßt sich 
nicht bloß die Stärke, sondern auch die 
Dauer der Reaktion klar ablesen. Die eben¬ 
falls dem ,,A6rophile" entnommenen Dia¬ 
gramme zeigen bei den schlechten Kan¬ 
didaten deutlich diese Störungen in allen drei Aufnah¬ 
men. Daß die Methode gut ist, ergibt sich daraus, daß 
die nachträglich zu Versuchen herbeigezogenen „Asse“ der Hee- 
re-flieger ausnahmslos gute Resultate aufwiesen. Interessant wie¬ 
derum ist es, daß dieselben „Asse", im Zustand starker Ermü¬ 
dung denselben Proben unterworfen, sehr schlecht abschnittcn. 

Nach dem geschilderten Vorgehen werden von den Leuten, 
die sich in Frankreich zum Fliegerdienst herandrängen, schon von 






Prüfung der Reaktion der Atmung«- und, Kreislauiorgane .eines Fliegers sowie der Erregung, die sich 
durch Zittern kundgibt. Die Reaktionen werden au! einem rauchgeschwärzten Zylinder graphisch 
dargestellt. Hinten der Arzt, der den Revolverschuß 'abgibt. 

vorherein 25 bis 30 Prozent ausgeschaltet. Die Versuchsstation 
der Landflieger befindet sich im Grand Palais in Paris, und vor 
kurzem hat die Marineverwaltung beschlossen, ein ähnliches In¬ 
stitut in Saint-Raphael zur Prüfung der sich für den Marine¬ 
flugdienst meldenden Kandidaten einzurichten. 

Herr Dr. Walter Moede hat kürzlich in der „Frankf. Ztg.“ in 
ebenso sachlicher wie vortrefflicherWeise die vorstehend beschrie¬ 
bene, französische Art der Fliegerprüfung kritisiert und deren Wert 
mit Recht sehr stark angezWeifelt. Wir behalten uns vor, darauf 
noch zurückzukommen, da uns heute der Platz dazu hier fehlt. 




Diagramm eines guten Flieger-Kandidaten. Oben Messung der Atmung, in der Mitte des Diagramm eines schlechten Flieger-Kandidaten. Nach dem Revolver- 
Zitterns, unten der vasomotorischen Reaktion (-f- = Revolverschuß). Die Kurven zeigen ein schuß ( + ) ist ein heftiges Zittern erkennbar. Oben die Atmungskurve, in 
im ganzen gleichmäßiges Bild, das selbst durch den Revolverschuß (+) kaum gestört wird. der Mitte die PulsVurve, die dritte Kurve zeigt das Zittern der Hand. 



Links:' Der Pneumograph zur Rechts: Der Ergograph genannte Muskelprüfer zur Feststellung der „Reaktion der vasomotorischen Nerven und Muskeln" an 

Prüfung der Atmungsorgane. Armen und Händen des Flieger-Kandidaten, der einen Finger in einen Fingerring des Apparats derart einhingt, daß der 

gebogene Finger ein kleines Gewicht rhythmisch heben und senken muß. Die allmähliche Ermüdung des Fingermuskels wird 
auf einer Trommel in Kurvenform auf gezeichnet. Die Ausdauer des Kandidaten soll auf diese Weise festgestellt werden 















20 


Notizen 


Nr. 23/24 


Eine beachtenswerte 
Ein Flug von Leistung hat der ita- 
Turin nach London, iienische Hauptroann 
Giulio L a u r e a t i 
am 24. September d. J. vollbracht, indem 
er nvt einem Mechaniker als Fluggast 
die Strecke Turin — London ohne 
Zwischenlandung zurücklegte. Er benö¬ 
tigte zu der 1050 km langen Luftreise 
7 Stunden, 22V.* Minuten und hielt sich 
meist in einer Höhe von 3500 m, in der 
er wohl den günstigsten Wind hatte. Sein 
S. I. A.-Flugzeug, das mit einem 200 PS 
Fiat-Motor ausgerüstet war, hat also 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 
140 km/st erreicht. Unter Zugrunde¬ 
legung eines Brennstoffbedarfs von etwa 
45 kg für eine Stunde hätte also allein 
die Last für Betriebsstoffe rund 350 kg 
betragen, wenn er noch einen kleinen 
Rest bei der Landung hatte. Den Kanal 
überquerte er vom Cap Gris Nez aus in 
15 Minuten. Das Flugzeug, das mit zwei 
Maschinengewehren ausgerüstet war, 
landete um 3 Uhr nachmittags bei Houns- 
low bei London, nachdem es 7 Uhr 28 
morgens aufgestiegen war. Laureati über¬ 
brachte Handschreiben des Königs von 
Italien an den König von England, Lloyd 
George, Balfour und andere Minister. 

Wenige Tage vorher hatte Laureati eine 
andere Leistung vollbracht, indem er 
ohne Zwischenlandung in AVa Stunden 
von Turin nach Neapel (772 km) flog 
und einen Umweg auf der ununter¬ 
brochenen Rückfahrt von 833 km |n 5 Stunden 40 Minuten zu¬ 
rücklegte. Er erreichte dabei also einö Durchschnittsgeschwindig- 
keit von 158 km in der Stunde. Am 20. September ilog er dann 
auf der gleichen Strecke ohne Unterbrechung 1675 km. 

ist in der englischen Presse wegen seiner 
Lord Northclifle Weigerung, in die Regierung (als Minister 
der Luftfahrt) einzutreten, heftig ange¬ 
griffen worden und hat darauf geantwortet, daß ihm sein Ein¬ 
tritt in die Regierung allerdings als wünschenswert erscheine in 
Hinsicht darauf, daß die Regierung einer gründlichen Revision 
bedürfe. Einige Mitglieder der Regierung seien erschöpft, an¬ 
dere ungeeignet, und die Lasten, die auf den Schultern des 
Premierministers, von Lord Milner und anderen Ministern ruhten, 
seien so schwer, daß diese sie nicht tragen könnten. Er werde 
die Herren auch weiterhin durch seine Presse unterstützen; je¬ 
doch könne er in die Regierung nicht eintreten, da er nach den 
Vereinigten Staaten zurückzukehren gedenke, um mit den Ameri¬ 
kanern zusammen am Flugwesen zu arbeiten, dem von ameri¬ 
kanischer Seite in diesem Kriege noch eine Rolle von gewal¬ 
tiger Bedeutung zugesprochen werde. 

Nach dem Vorbild von Deutschland und 
Luftverkehrslinien anderen Ländern beschäftigen sich die 
in Schweden. maßgebenden Kreise Schwedens bereits 
seit etlicher Zeit mit Plänen über Luft¬ 
verkehrslinien in Schweden und nunmehr hat die Aeronautische 
Gesellschaft in Stockholm, die diese Angelegenheit in die Hand 
nahm, die ersten Maßregeln zur Verwirklichung getan, indem 
sie die Linie Stockholm — Malmö durch zwei Militär¬ 
flieger, die Leutnants P. Koch und P. O. Herrström, bereisen 
und die für Zwischenlandungen erforderlichen Stationen fest¬ 
setzen ließ. Diese Linie und wahrscheinlich zwei weitere Haupt¬ 
linien, Stockholm—Gotenburg und Gotenburg—Malmö, dürften 
noch vor Abschluß des Krieges eröffnet werden, und nach dem 
Friedensschluß denkt man an die Fortsetzung nach Kopenhagen. 
Die wirtschaftliche Seite des Verkehrs wird von einer Luftver- 
kehrs-A.-G., die man bereits plant, übernommen werden. Für 
die Linie Stockholm—Malmö ist täglich eine Fahrt in jeder 
Richtung in Aussicht genommen und der Verkehr soll sowohl 
Reisende wie Post und Gepäck umfassen. Als Beförderungs¬ 
mittel sollen Flugmaschinen von zwei Motoren zu je 225 PS 
angeschafft werden. Sie sollen imstande sein, 4—6 Reisende 


oder eine entsprechende Menge Fracht¬ 
gut mitzuführen. Man will den Ma¬ 
schinen eine Geschwindigkeit von 150 km 
in der Stunde geben, womit der Weg 
Stockholm—Malmö in ungefähr 5 Stun¬ 
den zurückgelegt werden kann. Unter 
gewöhnlichen Verhältnissen soll die 
Strecke ohne Unterbrechung befahren 
werden, aber im Hinblick auf schlechte 
Witterungs Verhältnisse usw. hat man 
Zwischenstationen ausersehen, an denen 
Schuppen für die Flugmaschinen, Vorrats¬ 
speicher, Ausbesserungs Werkstätten usw. 
errichtet werden sollen. Für den Ver¬ 
kehr mit Deutschland würde Malmö ein 
Knotenpunkt werden. Flugmaschinen 
und Zubehör kann schwedischerseits 
im Lande selbst hergestellt werden, da 
es hier zwei Flugmaschinenfabriken so¬ 
wie eine Fabrik für Motoren gibt. An 
Fliegern hat Schweden ebenfalls keinen 
Mangel, indem die Zahl der ausgebil¬ 
deten Flieger gegenwärtig über 100 be¬ 
trägt. 

wird man in Zukunft 
Ueber das schwei- weniger gut unter- 
zerische Flugwesen richtet sein als bis¬ 
her, da die Heeres¬ 
behörden nicht mehr wünschen, daß über 
den Heeresflugplatz in Dübendorf und 
insbesondere über die Ausbildung wei¬ 
terer Heeresflieger in der Presse Mit¬ 
teilungen gemacht werden. Man durfte 
aber noch wissen, daß vor einigen 
Wochen an einem einzigen Tage zehn 
tieeresflieger ihre Prüfung bestanden und daß im Zeitraum von 
etwa 3 Wochen 21 neue Flieger ihr Zeugnis erhielten, so daß 
die Gesamtheit aller bisher geprüften schweizerischen Flieger 
nahezu die Zahl hundert erreicht. Es ist ferner auch noch ge¬ 
meldet worden, daß die' Heeresleitung eine Reihe von beson¬ 
ders leichten Jagdflugzeugen (Zweideckern) von außerordent¬ 
licher Schnelligkeit und neuesten Systems im Ausland erworben 
hat. Von dem Hundert der schweizerischen Flieger sind frei¬ 
lich bis heute schon 17 gefallen, davon fünf im Dienste ihres 
Vaterlandes: Vollenweider, Probst, Lugrin, de Weck und An¬ 
fang August Bodmer mit dem Beobachter Frei. Zwei weitere 
schweizerische Heeresflieger haben im Ausland ihr Leben ein- 
gebüßt, nicht an der Front, sondern in privatem Dienst, näm¬ 
lich Reynold und Parmelin, beide in Italien. Im eigentlichen 
Fliegerkampf gefallen sind dagegen drei Schweizer, alle als 
Freiwillige in Frankreich. Zwei davon besaßen das schwei¬ 
zerische Führerzeugnis, Theophil Ingold (Nr. 36, der Vetter des 
deutschen Fliegers) und vor wenigen Wochen erst Ed. Monnard 
(Nr. 44), der 1914 in Deutschland, bei Grade in Bork, zum Flie¬ 
ger ausgebildet worden war. Als Sturzflieger war er im An¬ 
fang des Krieges einige Zeit in den Vereinigten Staaten tätig 
und ließ sich dann für den französischen Fliegerdienst anwer¬ 
ben. Durch eine deutsche Kugel gefallen ist ferner der Schwei¬ 
zer Blancpain, den die Franzosen ohne Fliegerzeugnis einge¬ 
reiht hatten. Ein weiterer Schweizer, Jeanneret, der vor einem 
halben Jahre in der Privatschule „A6ro M in Lausanne ausge¬ 
bildet wurde, hat sich eben nach Frankreich begeben, um sich 
als Fliegerfreiwilliger anwerben zu lassen. Die genannte „Adro“- 
Schule hat nach Jeanneret den Belgier van Ruymbeke und die 
beiden Schweizer Gacon und Frogin ausgebildet. Leiter des 
Unternehmens ist der schweizerische Oberleutnant Pethoud, 
Fluglehrer der Italiener Barbatti, der im Februar 1916 mit 
einem italienischen Heeresflugzeug die Schweizer Grenze über¬ 
flog und hier blieb, während das Flugzeug, das unbewaffnet 
gewesen war, an Italien zürückgegeben wurde. An der Schule 
beschäftigt ist auch der französische Sturzflieger Chevilliard, 
der aus der deutschen Gefangenschaft nach der Schweiz inter¬ 
niert wurde, aber bloß theoretischen Unterricht erteilt, da er 
die Erlaubnis zum Fliegen nicht erhalten hat. Zum Personal 
gehören weiterhin der Engländer Good und der internierte 
Franzose Theariau. 



Der Flag Turin—London, 1050 lan in 7 Std., 22 l / a Min. 
(Beschreibung beistehend.) 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 



Aluminiumguß 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Stuttgart. 

Anlaufräder 

Franz Krause, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Armaturen 

Automobil- und Luftiahrzeug-ZubehÖr- 
. Gesellschaft, Berlin-Halensee, Pauls- 
•borner Str. 21. 

Bürgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Gebr. Otto und Dr. Oskar Müller, Berlin 

SW. 11, Dessauer Str. 26, Fabrik 
Berlin 0. 17, Markgrafendamm 11. 
Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, For- 
sterstraße 4/6. 

Berliner Metall-Industrie, G. m* b. H. 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5, 

Auspufftöpfe 

* Bacbmann u, Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Autogene Schweißerei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. | 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Autoloc-Hebel 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhclm- 
straße la. 

Baracken 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 

W. 57, Elsholzstr. 19. 

Barographen 

Bunge, Bernb., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luitfahrzeug-Zubehör- 
' Gesellschaft, Berlin-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21. 

Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, For- 
sterstraße 4/6. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Beleuchtungsanlagen 
Auto-Mafam G. m. b. H., Rheydt, Rhld. 
Benzinbehälter 

Astro-Flugzeug-Industrie G. m. b. H., 
Berlin-Steglitz, Am Wiesenweg 10. 
Bürgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

öenzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 


Beschläge 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Bohrmaschinen 

Specht, C. Julius, Berlin W. 30, Karl 
Schraderstr. 2. 

Bordtaschen 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bücher, fachwissenschaftlich 

Klasintf & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 

Linkstr. 38. 

Volckmann Nacht., G. m. b. H., Berlin- 
Charlottenburg. 

Carosserien 

Carosserie-Schebera, G. m. b. H., Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. , 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Fahrgestelle 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. 
Berlin SO. 16,.. Neanderstraße 4-5. 

Farben 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Theodor Kotthoff, Cöin-Raderthal. 

Feilen 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 4/6. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau Gesellschaft, Ber¬ 
lin W.9. 

Flugboote 

Adler-Aero-Werft, Berlin-Cöpenick. 

Flugmotoren 

Bayerische Motoren-Werke G. m. b. H., 
München. 

Basse u. Selve, Altena (WestL). 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Flu gzeugfabriken 

A. E. G. Flugzeugfahrik Hennigsdorf b. 
Berlin. 

Albatrosgesellschaft für Flugzeugunter- 
nehmungen, G. m. bi H. ( Berlin-Johan¬ 
nisthal. 

Fokker-Flugzeugwerke m. b. H., Schwerin 
i. MeckL 

Germania - Flugzeugwerke, G. m. b. IL, 
Leipzig-Luitschiffhafen. 

Grade, Hans, Bork, Post Brück in der 
Mark. 

Hansa- and Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A. - G., Berlin - Rummelsburg. 

Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt. - Ges., 
Wien XXI. Oesterr.-Ungar. Albatros- 

I Flugzeugwerke G. m. b. H. ’ 


Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N. 20. 

Gutehoitnungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen-Rheinland. 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 
W.57, Elsholzstr. 19. 

Flugzeugspiegel 

Frey, Max, A., Berlin SW. 48, Wilhelm- 

* straße la. 

Flugzeugteilbau 

Heim. Hoffmann, Berlin N. 39. 

Grotrian, Braunschweig, Zimmerstr. 

Haase & Schoen, Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 183. 

Ernst Tiburtius & Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Hetnr. S. Jungblut, G*m.,b. H., Berlin SO. 16. 

Eduard Grimm, Berlin S. 42. 

Propell, G. m. b. H., W. 57, Schwerin - 
straße 3. 

Flugzeugzube hör > 

Adler-Aero-Werft, Berlin-Cöpenick. 

Max A. Frey, Berlin S. W. 48. 

Automobil- und Luftlahrzeug-Zubehör - 
Gesellschaft, Berlin-Halensee, Bornimer 
Str. 21. 

Füllanlagen 

Richard Gradenwitz, Berlin S. 14. 

Gashebel 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Geschwindigkeitsmesse r 

Atmos, Werkstätten, Berlin SO., Cöpc- 
n ick er Str. 154. 

Hölzer für Flugzeugbau 

F. A. Sohst, Hamburg 15. 

Adolph Frank, Nürnberg. 

Holzschrauben 

A. Baum, Berlin SO., Oranienstr. 39. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Dr. Quittner & Co., Berlin-Scköneberg, 
Akazienstr. 28. 

Kapok 

Deutsche Kolooial-Kapok-Werke m. b. 
H., Rathenow. 

Kugellager 

Schweinfurter Präzisions - Kugellager¬ 
werke Fichtel und Sachs, Schweinfurt 
a. M. 

Kühler 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach 
L Wttbg. 

Windhoff, Hans, Apparate- und Maschi¬ 
nenfabrik, A.-G., Berlin - Schöneberg. 

Kurbelwellen 

Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., 
Remscheid. 

Libellen 

Bunge, Bernb., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 
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Luftfederung 

Hoffmannschc Luftfederung G. m. b. H.. 
Berlin SW.61. 

Luftschiffhafen und Flugplätze 

Leipziger Luftschifihafen und Flugplatz 
A.-G., Leipzig. 

Luftschrau ben 

Automobil- und Luftfahrzeug - Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin - Wilmersdorf, 

Paulsborn er Str. 21. 

Bleicheroder Flugzeug-Industrie, G. m. 

b. H., Bleicherode a./H. 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Neukölln, Reuterplatz 2. 

„Garuda” - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 
Generalvertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Neue Industrie - Gesellschaft Rieck u. 
Hawerländer, Spremberg, N.-L. 

Metallguß 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Nickelalumlniuynguß 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 
Str. 66. 

C. P. Goerz, A.-G., Berlin-Friedenau. 
Photoap parate 
Zeiß, Carl, Jena. 

Photo-Platten 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Propel ler 

Siehe Luftschrauben. 


Quadranten 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 
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LUFTFAHRTRECHT 


Mitteleuropäisches aus dem Luftrecht. 

(Schluß.) 

Die deutsche Praxis hat schon längst an Stelle des sub¬ 
jektiven Interesses des Grundeigentümers an der Unversehrt¬ 
heit seines Luftraumes, bei der Anwendung des § 905 stillschwei¬ 
gend das objektive Interesse der Allgemeinheit an der Luft¬ 
fahrt gesetzt. Damit hat sie der Luftfahrt rechtlich die Bahn frei- 
gemacht. Sie hat ihr sozusagen einen Notweg durch den Luft¬ 
raum eingeräumt; sie hat aus dem Satz „navigare necesse est“ 
auch für die Luftfahrt die rechtlichen Konsequenzen gezogen. 
Sie ist damit tatsächlich jener im ungarischen Recht vertretenen 
Eigentumstheorie gefolgt und hat die deutsche (vgl. die un¬ 
garische) Lesart in die schweizerische umgedeutet. Sie hat aber 
auch damit Gewohnheitsrecht contra legem geschaffen, und da 
dessen Zulässigkeit höchst zweifelhaft ist, wäre es zu wünschen, daß 
§ 905 unseres B. G. B. nach Vorgang des § 667 des schweizerischen 
B. G. B. umgestaltet würde. Nicht darin, daß das Eigentum als 
beschränktes Recht erschiene (das widerspricht unserer herr¬ 
schenden Auffassung), aber darin, daß der § 905 Satz 2 an Stelle 
der negativen Einschränkung, wonach der Eigentümer Ein¬ 
wirkungen nicht verbieten kann, an deren Ausschließung erkein 
Interesse hat, die positive erhielte, wonach der Eigen¬ 
tümer Einwirkungen nicht verbieten könnte, an denen e i n 
öffentliches Interesse besteht. Zu demselben Ziel 
würde man — und das ist vielleicht der gegebene Weg — ge¬ 
langen, wenn man zugunsten der Luftfahrt eine allgemeine Be¬ 
stimmung in das künftige Luftverkehrsgesetz aufnähme, ähnlich 
wie sie zugunsten der Telegraphie und Telephonie durch § 12 des 
Telegraphenwegegesetzes vom 18. Dezember 1899 geschaffen wor¬ 
den ist. Das wäre dann die „öffentliche Servitut des Ueber- 
fliegens fremder Grundstücke“, die in den „Vorschlägen“ angeregt 
wird. 

(3.) Als Korrelat („in Reziprozität“) der Luftfahrt über frem¬ 
den Grund und Boden verlangt v. Komorzynski-Oszczynski eine 
strengere Schadenshaftung, und zwar eine unbedingte Er¬ 
satzpflicht. Auch die strengste Schuldhaftung des schadenstif¬ 
tenden Ueberfliegers, dessen Persönlichkeit schwer festzustellen 
und dessen Fähigkeit zur Ersatzleistung zweifelhaft sei, sieht er 
als nicht genügend an, darum sei unbedingte Betriebshaftung (Ge¬ 
fährdehaftung) geboten, und zwar derart, daß alle Flieger eines 
Landes (Verwaltungsbezirks usw.) in eine Zwangsgenossenschaft 
zu vereinigen und alle Schadensersatzansprüche gegen diese 
öffentlich-rechtliche Korporation zu richten seien. Der deutsche 


Entwurf eines Luftverkehrsgesetzes sieht eine solche Zwangs¬ 
genossenschaft nicht vor, vielmehr läßt er statt des Führers in 
erster Linie oder neben ihm den Fahrzeughalter haften und gibt 
diesem nur eine eng begrenzte Exkulpationsmöglichkeit (§ 14 
des Entwurfes). Wenn also unter den verwaltungsrecht¬ 
lichen Bestimmungen (Nr. 4 der Vorschläge des k. k. 
Oesterr. Aero-Clubs) eine durch internationale Verträge ver¬ 
bundene Gesamtorganisation der verschiedenen Zwangsgenossen¬ 
schaften vorgeschlagen wird, so fehlt nach dem Entwurf zum 
L. V. G. in Deutschland dafür die gesetzliche Grundlage; — wohl 
aber ist in diesem Entwurf schon eine Zulassung von Fahrzeug 
und Führer und eine Prüfung des Materials und Personals (§§ 1 
bis 7) bestimmt und ebenso der Erlaß polizeilicher Be¬ 
stimmungen (Nr. 5 der Vorschläge) über Ausweichregeln, 
Signale und über Kennzeichnung, sowohl der Fahrzeuge wie der für 
die Fahrt erheblichen oder gefährlichen Geländepunkte usw. 
durch Bundesratsverordnung vorgesehen (vgl. § 13 des Entwurfes), 
und über Schulflüge usw. (§§ 4, 8) Bestimmung getroffen. Er¬ 
wähnung verdient der Vorschlag, daß die Hilfeleistung bei Not¬ 
fällen, die Anzeigepflicht bei Auffindung von Wracks usw. und 
das Fundrecht an ihnen geregelt werden sollen. (6.) Die Zoll- 
behandlung bedarf besonderer Beachtung. Hierzu wird vor¬ 
geschlagen, daß nicht „jedes Flugzeug sich vor Eintritt in frem¬ 
des Staatsgebiet auf das Zollamt begebe“, sondern daß die zoll¬ 
amtliche Tatbestandsaufnahme, wo immer im Lande das Flug¬ 
zeug niedergeht, von der politischen Ortsobrigkeit vorzuneh¬ 
men sei. 

Die angedeuteten Rechtsbestimmungen sollen nun auf Grund 
von Staatsverträgen oder gleichlautenden Gesetzen und Verord¬ 
nungen in den vier verbündeten Staaten allgemeines, mittel¬ 
europäisches Luftrecht werden. Damit würde, so schließt die in¬ 
haltreiche Abhandlung, „ein bedeutender Schritt zur Rechtsan¬ 
näherung dieser Staaten“ getan, ein „hervorragendes Kulturwerk“ 
geschaffen und ein „wirtschaftlicher und militärischer Vorsprung 
vor der Entente-Gruppe“ gewonnen. Auch wer eine Ueber- 
spannung der mitteleuropäischen Pläne nicht wünscht, wird mit 
diesen Vorschlägen sich im wesentlichen einverstanden erklären 
können. 

Im Zusammenhang mit ihnen sei eine Schrift erwähnt, die 
als erste ungarische Erscheinung aus dem Luftrecht in deutscher 
Sprache erschienen ist: (10.) Dr. Ludwig Urbach, Vom Luftrecht, 
insbesondere in seinen Beziehungen zum staat¬ 
lichen Lufthoheitsrecht und zum Grundeigen- 
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Q 3 cfanntmacf)ung. 


1. ®ie 3ü)iTd)enfd)cmc für t>te 4V a °/ 0 ©djaftantDeifungcn der VI. Kriegs* 

anleibe fönnen Dom 

10. 3)eaember d.3$. ab 

in die endgültigen ©tücfe mit öinSfcbeinen umgetaufcbt toerben. 

$>er ©mtaufcb findet bei der „©mtaufcbfteHe für die Kriegsanleihen“, ©erlin W8, ©ehrenftrafte 22, ftatt. 
Qlufeerdem übernehmen fämtlicbe ©eicbSbanfanftalten mit Kaffeneinricbtung bi« jum 15. 3uli 1918 die foftenfreie ©ermittlung deS 
©mtaufcbeS. Qtacb diefent Qeitjmnft fönnen die ötoifcbenfcbeine nur noch u n m i 11 e l b a r bei der „©mtaufcbfielle für die 
Kriegsanleihen“ in Berlin umgetaufcbt toerden. 

©ie QtDifcbenfcbeine find mit ©eraeidmiffen, in die fte nach den Beträgen und innerhalb diefer nach der Qtummemfolge 
geordnet einautragen find, toäbrend der ©ormittagSdienftftunden bei den genannten ©teilen einaurekben; Formulare au den 
©eraeicbniffen find bei allen ©eicböbanfanftalten erbältlicb. 

firmen und Waffen haben die Don ihnen eingereicbten Qtoifcbenfcbeine r e cb t S oberhalb der ©tücfnummer mit ihrem 
‘Jirmenftempel au Derfeben. 

2 . 2>er ©mtaufcb der ötoifcbenfcbetne für die 5% ©chuldberfchreibungen der VI. Kriegsanleihe findet gemäb unferer 
9Kitte d. QlttS. Deröffentlicbten ©efanntmacbung bereits feit dem 

26. QtoDember d. Qfo 

bei der „aimtaufcbftelle für die Kriegsanleihen**, ©erlin W8, ©ehrenftrafte 22, fotoie bei fämtlicben ©eicbSbanfanftalten 
mit Kajfeneinricbtung ftatt. 


93on den ötoifcbenfcbeinen für die I., III., IV. und V. Kriegsanleihe ift eine gröbere Qlnaabl noch immer nicht in die 
endgültigen ©tücfe mit den bereits feit 1. Qlpril 1915, 1. Oftober 1916, 2. Januar, 1. Quli und 1. Oftober d. ftS. fällig getoefenen 
ÖinSfcbeinen umgetaufcbt toorden. ®ie Inhaber toerden aufgefordert, diefe ötoifcbenfcbeine tu ihrem eigenen 3ntereffe möglichft 
bald bei der „©mtaufcbfteHe für die Kriegsanleihen**, ©erlin W8, ©ehtenftrafte 22, aum Qlmtaufcb einaureichen. 

©erlin, im S)eaember 1917. 

Q&eicbSbanf * ©iref torium. 

8 ) a D e n ft e i n. D. © r i m m. 







K 


(äeneraLverfricb ber keu en.dlntee.r- Pro'pWüer 

n rfhur* Giärtrxen t ^\dlersh.oF, Bi'srnarK^tr 4 

FVtbPiKerx in Berli n. unb Hamburg Femsor'echer* R&lershoF 9 £ 

* ±>eis tu r2-$s>f-ä tilg Heit ca IOOO Propeller pro Monat ’ T&LBdr : J\n*trprof>tUtrHdLcryhof 

LauFenbe RuFtraae Fürs Heer.Fiaoze uoin^u^trl e. FiugLCftuLen*, 

D Over fid° r\* 



26 


Bficherschau 


Nr. 23/24 


tum, Berlin 1917, J. Gutlentag, 40 S. (vgl. dazu den Aus¬ 
zug aus einem von demselben Verfasser gehaltenen Vortrag über 
,,die Aviatik und die Rechtswissenschaft" im Sportbeiblatt des 
..Poster Lloyd" vom 23. 6. 1917). 

Das verständliche Interesse, mit dem man diesen Vortrag, 
gehalten im ungarischen Juristenverein am 11. 11. 1916, dessen 
Verfasser sich als „Advokat und Direktor der Ungarischen Lloyd- 
Flugzeug- und Motorenfabrik A.-G. in Budapest“ vorstellt, zur 
Hand nimmt, um von ihm über den Stand der luftrechtlichen Ar¬ 
beit bei unseren ungarischen Bundesgenossen unterrichtet zu 
werden, wird enttäuscht, denn S. 3 erklärt der Verfasser, daß er 
erst „durch sein Wort die Aufmerksamkeit auf dieses Rechts¬ 
gebiet zu lenken beabsichtige", und nennt im Anschluß daran 
einige Unerfreulichkeiten in der Entwicklung der ungarischen 
Luftfahrt. 

Die staatliche Lufthoheit, die auch Urbach unter Berufung 
auf deutsche Autoritäten (S. 12 ff.) und unter Zurückweisung 
ihrer französischen (und deutschen) Gegner (S. 14 ff.) „ohne^ 
Streit" schon deshalb anerkennt, weil der Staat mit Abwehrge¬ 
schützen und eigenen Luftfahrzeugen fremde aus jeder möglichen 
Höhe herabholen könnte, — die Lufthoheit begrenzt er wieder 
durch den höchst anfechtbaren Satz, daß das Hoheits r e c h t des 
Staates in der Luft so weit reiche, wie seine Macht in der Luft 
(S. 17), und vollzieht mit dem Satz, daß man sich in der Rege¬ 
lung der Luftfahrt von keiner Theorie leiten lassen dürfte, so¬ 


weit sie deren Entwicklung beeinträchtige, ohne im Staatsinter¬ 
esse erforderlich zu sein, eingestandenermaßen wieder eine An¬ 
näherung an die Luftfreiheitstheorie. „Eine Annäherung und 
keine Anerkennung“ (S. 19). 

In dem Abschnitt „von den Verbotszonen“, deren Bedeutung 
er für transitorisch hält, da man die Festungswerke künftig ent¬ 
weder unerkundbar machen oder gar nicht mehr errichten w'erde (!), 
schlägt Urbach internationale Regelung von Grenzzeichen, Ab- 
sliegssignalen, Konzessionierung der Flughäfen und andere bereits 
häufig behandelte Dinge vor (S. 19 ff.) und kommt dann nach 
einigen allgemeinen Bemerkungen auf „da3 Verhältnis des Luft¬ 
rechts zum Grundeigentum". Auch hierzu vermag er aus der 
ungarischen Rechtsliteratur keine speziellen, positiven Ergebnisse 
beizubringen; über die grundsätzlichen Ausführungen zur Eigen¬ 
tumslehre, wonach das Eigentum nicht ein an sich unbeschränk¬ 
tes Recht, sondern „etwas Beschränktes“ sei (S. 38), ist bereits 
oben gesprochen worden. Die kleine Schrift dürfte ihrem er¬ 
klärten Zweck, der Aufklärung über Luftrecht in Ungarn, eher 
dienen, als unserer Aufklärung über ungarisches Luftrecht, zumal sie 
an Schärfe in der Disposition und)der Durchführung ihrer Gedanken 
merklich hinter dem zurückbleibt, was wir von deutscher Wissen¬ 
schaft gewöhnt sind, und zumal die mehrfach ganz unverständliche 
Uebersetzung (was heißt z. B. S. 35 der Satz „Köhler zieht in 
Gegenüberstellung der beiden zum deutschen Texte." ?) die Lek¬ 
türe wesentlich erschwert. Dr. Friedrich Everling. 



«MS» BOCHERSCHAU IMKSMMM 



Klasings Flugtechnische Sammlung „Die Fliegerschule", Ver¬ 
lag Klasing & Co., Berlin W 9. Herausgeber Dr. Fr. 
Gagelmann. 

Die junge Sammlung will mit ihrer ersten Reihe „Die Flie¬ 
gerschule“ als Hauptzweck die Aufgabe übernehmen, den 
Flugschüler, Beobachter und Monteur in seinen Dienst einzu-* 
führen. Der Krieg hat es ja mit sich gebracht, daß eine so ge¬ 
waltige Zahl von jungen Leuten für den Flugdienst ausgebildet 
werden müssen, daß nicht mehr darauf gehalten werden kann, 


daß sie besondere Vorkenntnisse für ihre neue Tätigkeit dazu 
mitbringen. Eine Büchersammlung, welche die Einführung in 
dieselbe übernehmen will, muß deshalb ganz einfach, schlicht 
und klar gehalten sein und darf an keiner Stelle irgendwelche 
Kenntnisse voraussetzen, sie darf aber auch nicht zu platt und 
banal gehalten sein, um den besser vorgebildeten Schüler nicht 
zu langweilen. Sie muß auch so billig sein, daß ihre Anschaf¬ 
fung niemandem Schwierigkeiten bereitet. Diese Bedingungen 
scheint die neue Sammlung in den vorliegenden Heften in vol- 
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MERCUR-FLUGZEUGBAU g-ft 

TREPTOWER STR 36/43 MAyBACH»UFER 48/51 
BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE MERCURFLUG 


Flugzeug/teilbau G. m.b. H. l er ln Baumschulenweg, 

Telegrammadresse: 29. Oktober 1917, 

FlugztugLi.bJU Fe lin-baumschu'enweg. P irfho'zstiaße 177/178. 

Fernruf: 

Amt Oberschöneweide Nr. 991, 992 u.993 
Finna 

Minimax-Apparate-Bau G.m.b.H., 

Berlin W9, Linkstnrße 17. 

Betrifft: Minimax-Apparate. 

Wir bit en um sofortige L eferung von 18 Stück Füllungen 
für unsere Appaiate. W r haEen sie bei »inun Brande mit sehr 
gutem Er olge verbraucht und haben uns d«e Löscher vor sehr 
großer Gefahr beschützt Die Apparate wurd.-n aus sSrntl eben 
Hallen geholt und h ihen s ; ch durchaus glänzend bewährt, indem 
sie das Fvuer an der Holzwjnd unseres chuppens löschten 
und dah:r nur eine Ankohlung erfolgte. Ohn■; die Miriimax- 
Appar te wär* n unsere ganzen Holzvorräte Verbrar nt, da Im 
Augenblick der Hyd ant nicht funktionierte. 

Hochachtungsvoll 

Flugzeugteilbau Q.tn.b.H. 

gi z Lö wenslein. 

-- 

Hcmrrknnq: Mlnlmax-Handfcuerlftsoher Ist »»«eis 

- Itt«ichbere!t, unabhängig von Hasser- 

mange), nicht einfrierbar, leicht handlich, »olbsl 
von Fiaut-n und Kindern zu hundhuben. Aus¬ 
führungen für atle Zwecke von Wk.UO.- an. 

Mehr als IOOOOOO Apparate Im Gebrauch. 
102 Menschenleben aus Feuer.*»ge(ai*r errettet! 

Anfragen an: „lllnlmux* 4 -Gesellschaft, 

BERLIN 1V9, Llnkslroße 17 (E. 78). 
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lern Maße zu erfüllen. Die Hefte dürfen als ein vorzügliches 
Hilfsmittel für den Unterricht an Fliegerschulen bezeichnet 
werden. Daß sie auch in der Praxis als solche gewertet werden, 
läßt der Umstand erkennen, daß von den beiden ersten Bänden 
schon 2 Monate nach dem Erscheinen die zweite Auflage vorliegt. 
Band 1. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von Dipl.- 
Ing. Franz L i e c k. (2. Aufl.) Preis 1,80 M. 

Das Buch gibt zunächst eine Einführung in die vorkommen¬ 
den physikalischen Begriffe, unterrichtet dann über Brennstoffe, 
Schmiermittel und ihren Verbrauch, behandelt das Triebwerk, 
und geht dann zur Arbeitsweise des Motors, zum Viertaktver- 
lahren, über. Dann werden dem Leser Indikator und Diagramm 
verständlich gemacht. Es folgen der Aufbau des Motors, jedes¬ 
mal behandelt an den gebräuchlichsten Motortypen, dann die 
bekanntesten Vergaser, Schmierung und Kühlung. Darauf wer¬ 
den einzelne Motortypen mit ihren Besonderheiten beschrieben. 
Den Schluß bilden Vorschriften für Untersuchung des Motors 
vor der Fahrt und über Behandlung beim Auftreten von Un¬ 
regelmäßigkeiten. 

Die ganze Darstellung ist klar und verständlich. Die zahl¬ 
reichen Skizzen und Abbildungen wirken sehr anschaulich. Abb. 52 
ist wohl etwas zu stark verkleinert. Die Behandlung der weniger 
häufigen Motoren- und Vergasertypen dürfte das Büchlein voll¬ 
ständig machen, ohne seinen Umtang wesentlich zu vergrößern. 
Band 2. Das Verspannen des Flugzeuges. Von Flugmeister 
Otto Toepffer. (2. Aufl.) Preis 1,50 M. 

Jeder Flieger muß imstande sein, sein Flugzeug selbst zu 
verspannen, um einmal die Verspannung vor der Fahrt nachzu¬ 
prüfen, dann aber auch, um eingetretene Fehler selbst beheben 
zu können. Der Verfasser behandelt zur Einführung in diese 
Kunst zunächst die auftretenden Kräfte und Beanspruchungen 
der Flächen, dann die Aufnahme der Kräfte und die verschie¬ 
denen Verspannungsarten. Darauf wird das Verspannen des 
Flugzeuges praktisch durchgeführt und die Anwendung der dabei 
angewandten Instrumente erläutert. Besonders eingehend wird 
das Nachspannen und die Beseitigung von Fehlern wie Kopf- 
und Schwanzlastigkeit, schlechtes Steigvermögen usw. behandelt. 
Zum Schluß werden noch die Verspannungselemente, Holme, 
Spieren, Spannschlösser usw. besprochen und Anweisungen über 
Abtakeln und Verladen des Flugzeuges gegeben. 

Auch dieses Buch ist durchaus klar und verständlich ge¬ 
schrieben und gibt alles, was der Flieger vom Verspannen wissen 
muß, ohne ihn mit unnötigem Ballast zu beladen. 


Band 3. Navigation und Kompaßkunde. Von Dr. Fr. Gagel- 

mann und Dipl.-Ing. Fr. L i e c k. Preis 1,20 M. 

Ueber dieses Gebiet sind schon mehrere Bücher vorhanden. 
Das vorliegende kann den Wettbewerb mit diesen in jeder Hin¬ 
sicht aufnehmen. Es behandelt das Notwendige vom Magne¬ 
tismus, den Aufbau des Kompasses, die Deviation, das Kurs- 
absetzen, führt in spielender Weise in das Verständnis für die 
Berücksichtigung des Windes ein, enthält Anweisungen zum 
Kompensieren, und gibt außerdem eine Einführung in die Orien¬ 
tierung nach den Gestirnen. Im allgemeinen weiß man ja nur, 
daß der Nordpolarstern die Nordrichtung angibt. Hier erfährt 
man, wie man auch aus den anderen Teilen des Sternenhimmels 
die Richtung ablesen kann. Bei der Richtungsbestimmung nach 
der Sonne wird auch der Einfluß der mitteleuropäischen Zeit 
und der Sommerzeit berücksichtigt. Eine große Zahl von Ab¬ 
bildungen und Skizzen machen die klare Darstellung noch leich¬ 
ter verständlich. Einige kleine Druckfehler und Ungenauigkeiten 
dürften in der zweiten Auflage zu beseitigen sein. 

Band 4. Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. G a g e 1 ni a n n. 

Preis 1,20 M. 

Das Buch behandelt aus dem Gebiete der Meteorologie die 
für den Flieger wichtigen Abschnitte. Man merkt, daß dem Ver¬ 
fasser daran gelegen ist, dem Leser ein wirkliches Verständnis 
lür die atmosphärischen Vorgänge zu vermitteln, so daß er im¬ 
stande ist, die Wetterkarte richtig zu lesen, die Prognose mit 
Verständnis aufzufassen und selbständig zu ergänzen, sowie sich 
ein Urteil über die Unruhe der Luft bei den verschiedenen Wet¬ 
terlagen und auch bei den verschiedenen topographischen Ver¬ 
hältnissen zu bilden. Besonderes Interesse erregen die Ab¬ 
schnitte über die Schichtungen der Luft und über die Böen. 
Eine Vermehrung der praktischen Wetterregeln wäre zu be¬ 
grüßen. * 

Band 5. Materialienkunde für Flieger, Von Ingenieur Karl G. 

Kühne. Preis 1,80 M. 

Dieser Band behandelt in ausführlicher und erschöpfender 
Weise alle Materialien, die beim Flugzeugbau und bei der Flug¬ 
zeugführung Verwendung finden, nach allen ihren Eigenschaften, 
die dafür in Betracht kommen. So werden besprochen die Be¬ 
triebsstoffe wie Benzin, Schmieröl, Petroleum, Glyzerin, die 
Hilfsstoffe für den Bau wie Hölzer, Metalle, Bespannungsstoffe, 
Gummi, Cellon u. a., dann die Stoffe des Werkstättengebrauches 
wie Lote, Schweißmaterialien, Imprägnierungsstoffe, Leime, Rost¬ 
schutzmittel usw. Die Zweckmäßigkeit der Behandlung und An- 
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Wendung ist überall in den Vordergrund gerückt, und jeder, der 
mit dem Flugzeug zu tun hat, ist an der Hand des Buches im¬ 
stande, alle seine Materialien auf ihre Güte und Verwendungs¬ 
fähigkeit hin zu beurteilen und richtig zu gebrauchen. Das Buch 
gibt ein äußerst wertvolles Hilfsmittel für alle Arbeiten am Flug¬ 
zeug und dürfte jedem Flieger, Monteur, Techniker und Kauf¬ 
mann hoch willkommen sein. 

Band 6, Flugzeugphotographie, ist noch nicht erschienen. 

Band 7. Die Führung des Flugzeuges. Von Flugmeister Otto 
T o e p f f e r. Preis 1,50 M. 

Dieses Büchlein ist wohl das wichtigste für den an¬ 
gehenden Flieger, denn es enthält die Anweisungen zur prakti¬ 
schen Ausführung des Fliegens. Zunächst wird eine kurze 
Theorie des Spieles der Kräfte zwischen Luft und Flugzeug dar¬ 
geboten, cs werden Widerstand der Flächen, Drachen, Gleitflie¬ 
ger, Uebergang zum Drachenflieger und Stabilitätsverhältnisse 
behandelt. Alles Ueberflüssige ist auch hier vermieden, das Not¬ 
wendige aber einfach und verständlich dargestellt, so daß der 
Schüler lernen kann, was es eigentlich für ein Wesen ist, mit 
dem er da zu tun hat. Dann folgen die praktischen Unterwei¬ 
sungen für die Führung des Flugzeuges, und zwar folgt der Ver¬ 
fasser dem natürlichen Unterrichtsgang. Er läßt den Schüler 
zuerst im stehenden Flugzeug sitzen, unterweist ihn im Ge¬ 
brauch der Steuerorgane und läßt ihn üben, was er in den ver¬ 
schiedenen Lagen, die beim Fluge Vorkommen, zu tun hat. Dann 
folgt der erste Schulflug mit allem, was bei seiner Vorbereitung 
und Ausführung zu beachten ist, und dann ebenso der Allein- 
llug, die Prüfung zum Piloten und Feldpiloten, und schließlich 


der Dreistundenflug und damit der Abschluß der Schulung. Das 
Buch enthält eine Menge von praktischen Winken, besonders 
auch solchen zur Vermeidung von Unfällen. Es sollte in den 
Händen jedes Fluglehrers sein, der ihm Gesichtspunkte zur Aus¬ 
gestaltung seines Unterrichtes entnehmen kann, und ebenso in 
denen jedes Flugschülers. Auch der ausgebildete Flieger wird 
in ihm manch wertvollen Wink finden und seine Freude über 
die ernsthafte Behandlung des Flugproblems haben. 

Band 8. Das moderne Flugzeug. Von Ingenieur Karl W a e 11 e r. 

Preis 1,20 M. 

Das Buch ergänzt den Band 2 durch eine Beschreibung der 
verschiedenen Formen des modernen Flugzeuges. Der Verfasser 
geht von den verschiedenen Anforderungen aus, die an ein Flug¬ 
zug gestellt werden, und führt uns dann die Wege, welche die 
einzelnen Konstrukteure gegangen sind, um ihr Ziel zu erreichen. 
So werden die einzelnen Formen, Rumpf- und Gerüstdoppel¬ 
decker, sowie die Sonderkonstruktionen, wie Großflugzeuge und 
Wasserflugzeuge, in Rücksicht auf ihre Flugeigenschaften behan¬ 
delt. Ihre einzelnen Teile, wie Fahrgestell, Bootskörper, Trag¬ 
flächen. Steuerorgane jusw. w erden so besprochen, daß aus allem 
keine tote Aufzählung wird, sondern ein lebendiges Verständnis 
für das Wesen der einzelnen Typen und Formen hervorgeht. 

Gb 


„Deutschland und der Weltkrieg/* Tatsachen und Zahlen aus drei 
Kriegsjahren 1914—1917, mit vielen Abbildungen und Zahlen- 
tafcln, unter Benutzung neuester amtlicher Quellen. Zusammen¬ 
gestellt von Prof. P. B. Fischer und Dir. Dr. P. Zühlke, 



Zuverlässige Ausführung 
Schnellste Lieferung — 


Polckmann’s 

Bibliothek^ 


r*fl Unwesen j 

■■ = Soeben erschien: 

Bd. VI: Koch. Störungen bei Flugmotoren, Ursache und Abhlfe. 

2. Auflage . 

Bd. X: Keller, Der Flugzeuglühter. Instruktionsbuch für Militär- 

und Sportilieger. 

Bd. XI: Schwager, Motorenkunde für Flugzeugführer, Beobachter 

und Werkmeister. (2 Teile.) Teil I. 

Ferner empfehlen: 

Bd. II: Vogelfang, Der Flugmotor und seine Bestandteile. 2. Au fl. 

Bd. III: Vogelsang, Der Eindecker und sein Bau. 

Bd. V: Vogelsang, Vergcser und Zündapparate. 2. A u f 1 a g e . . 

Bd. VII: Pietzsch, Festigkeitslehre und Materialkunde lür das Flug¬ 
wesen- (2 Teile.) Teil I. 

Bd. IX: Vogelsang, Die Stabilisierung der Flugzeuge. 


Spezialtypen für 

Kampf- und 
Gross-Flugzeuge 


Fernspr. Mb. 6494 B«rl»n N39 ^einickendorferStr. 105 


Flugzeugteilbau 

JPF" Spez. „Treibarbeiten“ "•Q Gleitkufen, Fahr* 
gestellbügel, Bremssporne, Motorabdeckungen usw 


m. b. H. 

Neukölln, Reuterplatz 2 

Fernspr. 161 • Teleßramme: Propulsor Berlin 


Tel. Moritzp 2603 Berlin S 42 Ritterstrasse 111/12 


Flugzeugteilbau 


/Imme rs• r«>iy<p.vijW*. 


Spezialität: Propellerhauben, Seilräder. Seilscheiben, 

Seilführungsrollen mit und ohne Kapseln aus allen Metallarten. 
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Max AJRrey 

Berlin SW.48. 

tlaSSS.,™» 

Automobil- und 
Flugceug-Zubehor 


Der bekannte automatische 


Zuperlässiges 

deutsches 

TaÖriHat! 


Speziafapparat 

für 

efeGlr. 'Betrieöe 


Einfachste 

Handhabung. 

jederzeit 

gebrauchsfertig. 


Keinerlei 
Nebenschäden 
wie bei Flüssig 
keitslöschern. 


Kohlensäure - Feuerlöscher 


Ständige Lieferungen an Behörden, Heer, Marine u. Rüstungsindustrie. 

Ueber 60000 Stück seit Kriegsausbruch geliefert. 

Deutsche Total-Gesellschaft m.b. H. 

Taörik für Tlpparateöau 

Berlin-Charlottenburg, Guerickestr. 21 

Kabelwort: Totalbau Berlin Fernruf: Wilhelm 1306 u. 1307. 


PROPELL-G.M.B.H 


Kriegsbauten 


Berlin W57 


Spezialität : FJugzeug- 

und Maschinengewehr*Teile 


Großes Baugcschfift mit 
einem Stamm Bauarbeiter übernimmt 

alle Arten Hoch- und Tiefbauten 
Eisenbetonbau, Straßenbau 

bei billigster Berechnung. 


Qefl. Anfragen unter J. Z. 15 653 an Rudolf Mosse, Berlin SW, erbeten. 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 


Aufolochebel Benzinfilter 
SegmenfheDel Steuerräder 
Drahtseile Armaturen 
Bowdenkabel F-T-Gerät 

Eigene Schweißansfalf 
für Flugzeugfeile 

Spezialität : yv 
Fein-Sch welßa rbelt en 

Konstruktionsbüro 
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I Srnst Herbert Kühne I 
| Jffefailwerke | 

CDresden *A., C darandter Straße 35 • 

‘Ce/.: Amt ‘Dresden ‘Kr. 20*91 u. 17005 9 

‘Ce/epr.* Adresse: . 9Cühnewerfc Dresden ^ 

OTlbt. /■• ßeic&imetaffe | 

tOfan * Aluminium und {Afaminium * cJpeziaQ ß 
Begierungen für Flugzeug*, Bufiscfiiff*, {Auto* I 
mobil* und Wlascßinenbau in Quß jeder {Art g 
bis zu den größten cftüdcen. — {Hervorragend • 
bewährt. | 

{%bf. II: FRetaff* und ‘Pßospßorbronze* 2 

gießerei vorm. G. {ff. ‘Raue 2 

Quß bis zu den größten oTtüdcen in säure* • 

beständiger Bronze, c Pfiospßorbronze für Bager, | 

\'Rotguß und ffllessing. — Zauber st er und g 
dichter Quß. | 

ßagermetaffe jeder Art in bester Qualität. | 

S%bt. UI: Apparate* und {Instrumentenbau 2 

{Anfertigung icompfetter {Armaturen. {Jnstru* • 
mente* und {Apparatebau nach {Angaben und 1 
nach eigenem cjystem. , | 

i<ynt(yn9i!VD«(jntQa39i!a3i(!jni(an«<v3«<!j^QB3tcBMeB&i0 

ücimela)Bifi-Ersatz,.rwlettcrhart ,r l 


I Vorzüglich bewährte 
'Anstrichfarbe für Flugzeuge 


I lichtecht 

' wetterbeständig 
rostschützend 


Theodor Kotthoff, Farheo- oad ladtfabrik. COIn - Rodertol. 


GSJ 3 E 3 


Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 


013150 


Geschwindigkeitsmesser 
Aufstiegmesser « Kreis¬ 
flugzeiger « Windmesser 

alles auch schreibend 
In* u. Auslandspatente 

ATMOSWERKSTKTTEN 

Berlin sosz, Köpenicker Str.154 

k Fernipr.: MoriUplat* 9525 J 


Fluszeuibestondteile 
VDreh-.Stonz. Hobel./ 
\Frfls - Arbeiten / 
\ öerRzenie / 

\ NoteHnlien / 


W für Flugzeugbau et 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 


Telegr. - Adr: 
Fluglndustrla 


G. n. i. I. 


Fernruf: 
LOtzew 4038 


Berlin SW4I, Wllhelmstr. 37-38 



Ce—We—Es Präparat 

■«■■■•■■■■■■■■■■■■■NnSSimaiHMBlSHBSSBSNSMM 

(wssserhell) -zom Imprägnieren und Spannen - (wats erhell) 


ergibt In Verbindung mit 


Ce—We—Es Glasur 


(krystsllklar) 


zum Glätten 


(kryttalllünr) 


. neuzeitliche, aalglatte und farblose 
UeberzQge auf 

Flugzeug Tragflachen 

aiasaiatsMaaBiaaBBBiBiMsuMiBaaBaBMMaaaaiaaaai 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodaiaugen ab¬ 
waschbar, hornartig klebfäniger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik mt-i» Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lacksohmldt 
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Verlag B. G. Teubner, Leipzig-Berlin, 1917. Preis 
steif geheftet 1,60 M. 

Das vorliegende Buch ist ebenso interessant wie lehrreich. 
In ihm sind die bedeutsamsten volks. und kriegswirtschaftlichen 
Tatsachen aus der Zeit vor dem Weltkrieg und aus den ersten 
drei Kriegsjahren ziffernmäßig mit Begleittext unter Benutzung 
amtlicher Statistiken, Veröffentlichungen der Reichsbank usw. 
und der neuesten, einschlägigen Literatur zusammengestellt wor¬ 
den. Tabellen und leicht verständliche bildliche Darstellungen 
unterstützen den Text ausgezeichnet. Das Büchlein zeigt, welchen 
gewaltigen Aufschwung Deutschland in wirtschaftlicher Hinsicht 
in den letzten Jahrzehnten genommen hat und daß in dieser Er¬ 
starkung das allgemein bewunderte Geheimnis seiner Kraft allen 
seinen Feinden gegenüber liegt. Man erkennt bei der Lektüre 
des Buches viele Ursachen und Wirkungen geschichtlicher und 
volkswirtschaftlicher Zusammenhänge, und namentlich als Nach- 
schlagebuch dürfte es überall sehr willkommen sein. Eine nur 
auszugsweise hier gegebene Uebersicht über den reichen Inhalt 
des Euclics dürfte dies beweisen. Wir finden darin mannigfache 
aktuelle Ziffern und Abhandlungen über die am Kriege beteilig¬ 


ten Länder und frühere Kriege, über die Rüstungsausgaben vor 
und während des Krieges, über unsere Flotte, über Deutschlands 
wirtschaftlichen Aufschwung vor dem Kriege und die Einstellung 
auf die Kriegsverhältnisse, über den Weltkrieg und das Geld, 
über die Kriegswirkungen (Handelsschiffahrt, Kriegsteuerung, 
Amerika, die Neutralen u. a.j, über die Bevölkerungsfrage, das 
Bildungswesen, die Kriegsfürsorge usw. 

„Unsere Luftwaffe im Weltkrieg“, II. Folge, herausgegeben von 
Oberleutnant 0. Daenbruch' Kunstverlag „Bild und 
Karte 1 ' (Otto Krüger), Leipzig. Preis Mk. 2.—. 

In dem Buche unternehmen es die Verfasser — meist Flieger¬ 
offiziere und Führer von Luftschiffen — den Leser in anschau¬ 
licher Weise mit den Einrichtungen und Fortschritten unserer 
Luftwaffe bekannt zu machen, so daß sich ihm ein interessantes 
Bild unseres gesamten Luitstreitwesens entrollt. Bei der stei¬ 
genden Wichtigkeit unserer Luftwaffe in den bevorstehenden 
Entscheidungskämpfen wird das mit Bildern reich geschmückte 
und spannend geschriebene Buch allgemeinem Interesse begegnen 
und besonders auch unter uncerer Jugend einen großen Leserkreis 
finden. 




Die ®p>feslh)€ 
C.P. 10 EHZ flKT.-GES 

BERLIN-FRIEDENAU fernst 

Photographische Kameras und Objek¬ 
tive II Trieder-Binokels für Reise, 
Jagd, Sport, Theater, Heer und 
Marine // Aussichts - Fernrohre und 
astronomische Instrumente // Wissen¬ 
schaftliche, aeronautische, militärische 
Instrumente // Automobilscheinwerfer 

Spezialdrucksachen kostenfrei 


Berliner Metallindustrie El 

Berlin SOlö, Neandersfraße 3/4 

Telephon: Morifzplafz 1Ö12. und 34QÜ 

Fabrik für 


Spezial-Anfertigung von Rempletfen Fahrge¬ 
stellen, Spanntürmen, Steuerungen, Steuer¬ 
flächen und Beschlägen, sowie sämtlichen 
Dreh- und Fräsarbeiten - Stahlrohr-Zi^herei 


Ausarbeitung von Neuheiten 


r 



Carl Segebrecht 

Tier Cm Sn, StaffsdjreiÖerstr. ga 

Nahtlose Stahlrohre 

in affen Dimensionen wwvvw 
für Öen ffugzeugöau. 

L 



«EMENS BÜRGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13146 UND 14840 

* 

Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Eroatxtoilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlöoser uad Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehälter 
Reparaturen 


r 


•\ 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprägnierung, ges. gcsch. 
FlächonUberzugs-Emailla- und 
Rostschutslaoke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 
J&Sft Berlin-Neukölln "W 1 - 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Durch Goldmangel war die ,,A g f a" (Aktien-Gesellschaft für 
lilin-Fabrikation), Berlin, genötigt, die Herstellung und den Ver- 
uf ihrer goldhaltigen Tonfixiermittel : Neutrales „Agfa“-Ton- 
liersalz und -Bad einzustellen, doch bemühte sie sich, die ent- 
indene, recht fühlbare Lücke schnellmöglichst durch ein voll- 
jrtiges Ersatzprodukt auszufüllen. Erfreulicherweise ist ihr dies 
lungen und «eit kurzem sind die Photohändler in der Lage, das 
ldfreie „Agfa“-Tonfixiersalz und -Bad zu liefern. Näheres dar- 
>er ist aus den Prospekten ersichtlich, welche die „Agfa“ den 
iederverkäufern zur Abgabe an ihre Geschäftsfreunde zur 
?rfügung gestellt hat. Die Anwendung und Wirkungsweise 


des neuen Produktes unterscheidet sich in nichts von derjenigen 
des früheren, goldhaltigen Erzeugnisses, und ebenso ist die 
Packungsart und Packungsgröße fast völlig unverändert ge¬ 
blieben. 

Die Firma Hans Windhoff, Apparate- und Maschinenfabrik 
Aktien-Gesellschaft, Berlin-Schöneberg, Bennigsenstraße 
20/22, Spezial-Fabrik für Kühler zu Kraftwagen, Luftfahrzeu¬ 
gen usw., bringt auch für 1918 einen geschmackvollen Wand¬ 
kalender zum Versand. Interessenten geht derselbe auf 
Verlangen kostenlos durch die Reklame-Abteilung des genannten 
Hauses zu. 


DEKAWE-ÜSTEPPKAPOK 

für Flugzeuge and Luftschiffe za PolsterzwecKen Pelzersatz» n. Schwimmfutter für LuftfabrerbeKleidung 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend - 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke Rathenow / Femspr. Nr. 6< / kaToTwerke 


Wir verlegten den größten Teil unseres bedeutend 
erweiterten Betriebes und unsere gesamte Ver- 
. waltung In unser neuerbautes Werk nach 

X Spremberg, Nieder-Lausitz x 


Auto- 

Aero- 

Zubehör 


NIC 


Neue Industrie-Gesellschaft 

Spremberg N./L. 


FlUS- 

zeus- 

Tellbau 


Telegramme: 
Nigriha, Spremberg 


T elephon: 
Spremberg Nr. 33 


Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

Preßluft motore 

Fritz Saran, Berlin W. 57, 

Potsdamer Straße 66 . 

I illustrierte Preisliste Nr.11* lOPfg. I 


HANS LEMME 

Berlin-Friedenau, Rheinstr. 62 

:::: Fernsprecher: Ffalzburg 2523 z :: 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

i Werkstattbesen.i 



L. WEIL ® REINHARDT, MANNHEIM 


Fernsprecher: 
Nr. 6800-6805 


Drahtnachrichten: 
„Haie n Kanal" 


m 






mm. 


enen?n.h?Iofe e n PpäZiSiOllS - S t £1 II I 1* Ö HP €5fl Abmessungen: 

6x1, 7x1, 8x1—8x2, 9x 1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1-12x2, 13x1—13x1,5. 14x1-14x3, 15x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 
20x3^. 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4 , 28x1-28 x 4, 30x1-30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5. 35x1-35 x 5, 36x1-^56x4, 
38x1-38x 5, 40x1-40 x 5. 42 x 2—42 x5. 44 x 2-44 x 5, 45 x 2-45 x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2-52 x 5, 55 x 2,5-85x5, 60x2—60x5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas» und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. Verbindungstelle, glatt und mH Rand -f 0" +. 
Gußeiserne Röhren für Bas, Wasser und Dampf. Ausrllstungstelle. Assschußröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 
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Haase & Schoen 

= Speziafitat: = 

Sdjfosser-, 

'Ber/Jn SO 26, Oranknstr. 1^3 Flu^zeu^teilbau 

** Telephon: Woritzpfatz 10 4 Ö^ ® ® 

Klempner - und , 

Scfiiueiß - ThÖeiten 



Ernst Tiburtius &, Co. 

G. m. b. H., Berlin SO36, Lausi^erStr .51 


Richard Musculus 


B nk-Konto: 
Dci'Url o Bank. 


FcrnsprecF er: 

Amt Mori^pU*i 4476. 


Postscii eckkontn; 
Berlin, Nr. 15 soS. 


Metallwaren -Fabrik Flugzeugteilbau: 

mit eiektmci.em Beruh. Gnshebel, Steuersegmente, 

Gürtelschlösser, 

Kunstgewerbliche h Inter Iegesche;ben, 

W rksrätten. Motorhauben usw. usw. 




BERLIN SO36 = 

Wiener Straße 18 ^ 

Fernsprecher: ^ 

Moritzplatz 

Nr. 4303,^^40 V 
8760 TT 


Spezialität: 

ä“- 

Mechanikerguß, 

Nickelaluminiumguß 

nach eigener Legierung 
von besonderer Festigkeit, 
Dichtheit und leichter Bearbeitung 



Bordtasche für Flugzeuge 


Mzeuse 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen¬ 
stellung von Werkzeugkasten 
und Bordtasehen 

MelmEMiihr 

BERLIN S 1 4 

Kommandanten - Straße jia 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werften — Gegründet 1864 




E lektrische Hand¬ 
bohrmaschinen 

• in allt n G össen. 

Elektrisch betriebene Schleifmaschinen 

ln verschirdenen Aujlfihrungen. 

C. Julius Specht, Berlin W30 

Karl-Schradf r-Str. 2. Fernsprechsr fmt Nollendorf 347. 


stta-Ri Mm 

Adolph Frank, Holzhandlung, Nflrnberg. 


Prospekt mit aus- 
lührlichem Inhaltsver¬ 
zeichnis kostenlos! 


Die technische 

Entwicklung u. Anwendung der Tauchboote 
deren Motoren, Bewaffnung 
und Abwehr 

MH 260 Abbildungen, Zeichnungen und Tabel.en nebst 
ausführlichem Literatur-Nachweis, in gemeinver¬ 
ständlicher Darstellung unter Mitbenutzung ven Abhand¬ 
lungen der Fachzeifschrilf „Motorschiff und Moforbocf" 

===== Drille Auflage ■ 

2.0Ö Seiten 4°. Preis vornehm gebunden Mark 5.- 

Verlag ven Kissing«Ce.,G.m.b.H..Berlin S9.Llibtr.38 


Das 


-Boot 

als Kriegs- und Hindeisschifl 


Bergische Stahl-Industrie g 


WerksgrUndung 1854 


Gußstahlfabrik Remscheid 


B G.m.b.H. 

WerksgrUndung 1854 


General vertrieb: Duaaeldorf.Uhlandstr. 3. Ferusprech-Anschluß: Nr 8,5957,8756 u. 8757 Tele^r-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für di. Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 


Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 
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HANS WINDHOPP 

APMRAC- U.MH(CHINCNMBRIK«G. 



KüHL€R 

PUR YCRBRCNNIINOf-KRUPnuMI CHINCN 
JCDCR *RT. 


Insernte«MZttilt Italien stets Erlolü 


Holzschrauben 


icturrlern. EcMfssar, 


aller Uri. Werkzeme 


A. Baum. Berlin SO , Oronienstr. 39 


Fernruf Amt Worita¬ 
platz 11 936 und 40?. 


F.A. SONST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Komplette Füllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


fliiiiiiiiiiiiiiJiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniililiB 
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Verwaltungen. 


Ganida-PropMao S BeilinMölln, MiUw Str.42-43 


Bisher geliefert: 
Weit über 100 


Anlagen an in- 
undausländische 

Heerea- 


Über 350 
Wasserstoff- 
nnd Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 

Qegrfln det 1 I 79 Spezialität:} ^Gegründet 1 I 79 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Rcichenberger Strasse 63 a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 


Auspufftöpfe für 

d. r. p. Flugzeuge DR. G. M. 


S 


4 BERUH S.M. SebastiaDstr. U 

= Fabrikation 
fi von Flugzeugteilen 
/ Autogene Schweißerei 

^ Spezialitäten. 

Anlanlräder 

in allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 


•m 


i 


SPS 




* 


mm. 





















^ ^ werden mif unErer Imprägnierung smaHe imprägniert. 

Cellon • E maillil (m. Genehm, der Zeidneninh.) 

Älfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiete. 

Dr. Quittner & Co., Berlin - Schöneberg 

Telephon: Nollendorf 2542 Lieferant der Milifärbehörcien. AkazienfTraß i 28 


Fahrttachomete 


Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuge* 
gegen die umgebende Luft. 

D. R. G. M. 


zum Anzeigen der relativen Fahrtgeschwindigkeil, der Motor¬ 
drehzahlen und der Windgeschwindigkeit auf der Erde. 


HOLU 


Tachometer und Tachographen 

lür 

Motordrehzahlen. 

(Erstere In verschiedenen Größen, auch zum Lmbau in die 
Instrumententafel.) 


Flugzeugindustrie 


Abteilung.A Automobil t>Kbrosscriebau,Motorboote 


Electrijch 0 Autoren 5chv)*t$jabl9Üung 


•nsprechar 

Bert int - 


W AmWie&entf«$!0 


Leipzig 7 


S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, Württemberg 
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Verantwortlich lilr den Sct&riftleitungs-Teil: Ernst Garleb, Berlin'Wilmersdorf. Für den Anzeigenteil: Otto Kuklik, Berlin. Amtsblatt de* Deutschen 

I «--• • « •• m 1 _.*—i-- vr- - ». H H*,lin V Q TtnkstrsR* 3fL_ _ 











Leipziger 

Lmiscniaien- uim Flugplatz 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

- I • . 

Flugplatz—Flumchuppen—LuftscMf [halle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Lufischiilhaien- und Flugplatz 

Aktien-Gesellschaft 

LEIPZIG Neumarkt 40 
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